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Bilder
einer Zwanzigjahrigen

Zwei Jahrzehnte wird sie in diesem Mo-
nat alt: die Leipziger S-Bahn.

Aus AnlaR des 20. Jahrestages der DDR
und des V. Turn- und Sportfestes am
12. Juli 1969 eroffnet, ist dieses Ver-
kehrsmittel heute aus der Messestadt
nicht mehr hinwegzudenken. Heute
gehort die S-Bahn zu einem wichti-
gen Beforderungsmittel im GroBraum
Leipzig.

In den zuriickliegenden Jahren wurden
die S-Bahn-Anlagen ausgebaut und
neue Fahrzeuge in Betrieb genommen.
Einige Wagenziige der Leipziger S-Bahn
stellen wir auf dieser Seite vor. Wer
sich fiir weitere Einzelheiten Uber die

Geschichte der Zwanzigjahrigen inter-

essiert, erfahrt dariiber mehr auf den
Seiten 2 und 3 dieses Heftes.

1 Bis vor drei Jahren gehorten S-Bahn-Ziige mit
den gelb-blauen Mitteleinstiegwagen der BauartE 5
zum tiglichen Bild bei der Leipziger S-Bahn. Das
Foto zeigt einen derartigen Zug auf der §-Bahn-
Neubaustrecke zwischen Griinauer Allee und Wil-
helm-Pieck-Allee im Sommer 1985.

2 Zwei Doppelstock-Einzelwagen — heute aus-
schlieRlich im S-Bahn-Verkehr der Messestadt an-
zutreffen — wurden zunéchst mit Versuchslackie-

rungen eingesetzt, die auch fiir den Vorortverkehr
im Berliner Raum zur Diskussion standen. Hier ver-
|&8t ein salcher Steuerwagen am 8. August 1984
den Bahnhof Markkleeberg Mitte.

3 Fir Leipzig hat sich nun diese Farbgebung
durchgesetzt und gehdrt heute zum gewohnten
Bild. Mit weiteren Fahrzeugen wurde der abgebil-
dete Steuerwagen Anfang 1988 vom Waggonbau
Gorlitz ausgeliefert und erstmals wahrend der Frih-
jahrsmesse 1988 im Schnellverkehr Leipzig Hbf-
Messegeldnde eingesetzt.

4 Eine weitere Farbvariante gehort heute zum tég:
lichen Bild auf den Strecken Berlin—Potsdam—Bran-
denburg und Berlin-Wiinsdorf (—Baruth). Sie wurde
zuvor allerdings auch an einem Steuerwagen der
Leipziger 5-Bahn angebracht. Die Aufnahme ent-
stand ebenfalls zwischen Griinauer Allee und Wil-
helm-Pieck-Allee im Sommer 1985.

Fotos: W, Bahnert, Leipzig (1, 3 und 4); V. Emersle-
ben, Berlin (2)
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Wolfgang Bahnert (DMV) und
Rolf Michaelis, Leipzig

20 Jahre
Leipziger S-Bahn

Sie sind heute schon Geschichte: die
.Blau-Gelben” mit einer Lokomotive der
Baureihe 211 oder 242 als Leipziger
Stadtschnellbahn. ,Markenzeichen” fiir
Leipzigs S-Bahn waren Uber viele Jahre
hinweg die Wagen der Gattung E5. Als
erste Neubauwagen von der Deutschen
Reichsbahn nach 1945 beschafft, wur-
den zahlreiche E5-Wagen Ende der
60er Jahre im Raw Delitzsch fiir den
Leipziger S-Bahn-Verkehr umgeristet.
Die grofien Mitteleinstiegtiren und die
kleinen Tiren an den Fahrzeugendeh
garantierten einen raschen Fahrgast-
wechsel, Die Mitteleinstiegtiiren konn-
ten vom Fihrerstand des Steuerwagens
elektrisch geschlossen werden. Wie
aber kam es zu dieser Stadtschnell-
bahn?

ZeitgemiiRes Nahverkehrssystem
unumgénglich

Die rasche Entwicklung in der DDR ver-
langte besonders in den Bezirksstddten
und industriellen  Ballungsgebieten
neue Verkehrslosungen.

An erster Stelle stand dabei die Messe-
stadt Leipzig. So wurde hier eine
Schnellbahn konzipiert, die im Gemein-
schaftsbetrieb mit dem {ibrigen Reise-
und Giterverkehr auf vorhandenen
Strecken betrieben werden sollte.

Am 29. Februar 1968 beschloR der Be-
zirkstag Leipzig die erste Ausbaustufe
fir eine S-Bahn in der Messestadt. Zu-
vor war bereits ein Bahnsteig am Mes-
segeldnde (Amselpark) entstanden. Da-
durch konnten bereits zur Friihjahrs-
messe 1968 ein Schnellverkehr Leipzig
Hbf-Messegeldnde und zuriick aufge-
nommen und die StraBenbahn wesent-
lich entlastet werden.

Bis zum eigentlichen Baubeginn ver-
ging aber noch einige Zeit. Am 7. Fe-
bruar 1969 ibergab der damalige Prési-
dent der Rbd Halle, Dipl.-Ing. Karl Hetz,
das Projekt ,S-Bahn Leipzig” zum Bau
und zur spéteren Betriebsfiihrung als Ju-
gendobjekt.

In nur sechs Monaten wurde die erste
Ausbaustufe in Tausenden freiwilligen
Arbeitsstunden zur Realitdt. Eisenbahne-
rinnen und Eisenbahner aus dem ge-
samten Rbd-Bezirk, voran die FDJ, ga-
ben dabei ihr Bestes.

4 me 7/89

Schnell praxiswirksam

Zu Ehren des 20. Jahrestages der DDR
wurde die Leipziger S-Bahn am 12. Juli
1969 anléBlich des V. Turn- und Sportfe-
stes der DDR unter grofRer Anteilnahme
der Bevoélkerung feierlich eréffnet.

Die Leipziger Arbeitsgemeinschaft 6/7
JFriedrich List” des DMV hatte zur In-
formation eine 6,5m % 10m groRe Mo-
dellbahnanlage in der NenngréBe N
aufgebaut. Auf ihr waren die S-Bahn-
Strecken und markante Geb#ude der
Messemetropole nachgestaltet worden.
In der Westhalle des Leipziger Haupt-
bahnhofs konnte man sich (ber das
neue Verkehrsmittel informieren.

tagsfahrkarten.

Leipzig

Galtig zu einer Fahrt
© e Teril

* 0931

(3und 4)

Einen Tag spater begann der planma-
Bige S-Bahn-Verkehr auf dem herzfér-
migen Kurs von 36,4 km Lénge mit dem
Psiw 1602 um 4.19 Uhr ab Leipzig Hbf
nach Gaschwitz iber Connewitz.

Die Haltepunkte Anger-Crottendorf,
Marienbrunn (Ostseite) sowie Coppi-
platz, Industriegeldnde West und Linde-
nau (Westseite) wurden neu in Betrieb
genommen. Im rekonstruierten Bahn-
hof Markkleeberg West sorgten seit-
dem ein neues Gleisbildstellwerk und in
Kleinzschocher ein elektromechani-

sches Stellwerk fir einen reibungslosen
Betriebsablauf. Zwischen den Lokfiih-
rern der S-Bahn und wichtigen Stellwer-
ken wurden auBerdem UKW-Sprech-
funkverbindungen eingerichtet.

Bereits von Anfang an fuhren die S-
Bahn-Ziige wihrend der Berufszeit im
20-Minuten-Takt; fur die Gesamtstrecke
wurden 61 Minuten benétigt; die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit be-
trug 58 km/h.

Eine neue, eigens fiir Leipzig erlassene
S-Bahn-Vorschrift legte die Hdchstge-
schwindigkeit der Wendeziige beim
Ziehen auf 100km/h, beim Schieben
auf 90 km/h fest.

1 Im Leipziger Hauptbahnhof stand am 12, Juli 1969 der Sonder-S-
Bahn-Zug zur Inbetriebnahme des neuen Verkehrsmittels bereit. Ne-
ben Bauarbeitern und anderen Ehrengéisten nahmen an dieser Fahrt
der Minister fiir Verkehrswesen Dr, Erwin Kramer, der 1. Sekretér der
SED-Bezirksleitung Leipzig Paul Frohlich, der Vorsitzende des Rates
des Bezirkes Leipzig Erich Giitzner und der Prasident der Rbd Halle
Dipl.-Ing. Karl Hetz teil.

2 Einen Tag spater erhielten die Benutzer der Leizpiger S-Bahn Erst-

3 §-Bahn-Zug auf der Muldebriicke bei Wurzen Ende der 70er |ahre

4 Triebzug der Baureihe 280 bei der Einfahrt in den Hauptbahnhof

Fotos: Bildstelle der Rbd Halle (1); Reproduktion Verfasser (2); Verfasser

An den ersten beiden Betriebstagen
konnte die S-Bahn von der Bevélkerung
kostenlos benutzt werden. Ab 15. Juli
wurde der Leipziger S-Bahn-Tarif in
Kraft gesetzt. Zundchst gab es zwei
Preisstufen — die Kurzstrecke bis fiinf
Haltestellen kostete 0,30 M, der Voll-
ring (Volltarif) 0,50 M.

Als Novitdt bei der Deutschen Reichs-
bahn waren die Fahrausweise fiir Einzel-
fahrten aus Zahlboxen ‘erhiltlich, die
sich jeweils in den Mitteleinstiegsréu-
men der S-Bahn-Wagen befanden.
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Schritt fiir Schritt erweitert

Ende September 1970 wurde schlielich
der neu errichtete Haltepunkt Seller-
hausen (ob. Bahnsteig) auf der Ostseite
in Betrieb genommen. Im Mai 1972 er-
schien dann das erste gemeinsame
Fahrplanheft fiir Straenbahn, Bus
(Stadtverkehr) und S-Bahn,

Die S-Bahn erfreute sich zunehmend
groRerer Beliebtheit. Stindig steigende
Beforderungszahlen waren dafiir der
Beweis. Daher wurde ein Koordinie-
rungsrat ,Personennahverkehr” beim
Rat der Stadt Leipzig gebildet. Ihm ge-
" horten Vertreter der Leipziger Ver-
kehrsbetriebe, des Reichsbahnamtes
3

Leipzig (Gruppe S-Bahn) und des VEB
Kraftverkehr an. Kurzfristig gelang es
nun, die Fahrplane untereinander abzu-
stimmen und effektiver zu gestalten.

Parallel dazu wurde die S-Bahn weiter
ausgebaut. Im Juni 1973 hielten die S-
Bahn-Zilige erstmals an den neu errich-

teten Haltepunkten SchwartzestraRe
und Markkleeberg Mitte sowie an ei-
nem zweiten Bahnsteig in Markklee-
berg West.

Nun auch nach Wurzen

Der steigende Vorortverkehr fiihrte am
26. Mai 1974 zur Inbetriebnahme der S-
Bahn-Linie Leipzig Hbf-Borsdorf-Wur-
zen. Einbezogen in den S-Bahn-Verkehr
wurden auBerdem die Uber Wurzen
hinaus fahrenden Personenziige. Ein
Taktfahrplan erwies sich hier als nicht
erforderlich. Die Ziige verkehren nach
Verkehrsaufkommen, und fir die
25,8km werden 31 Minuten bendtigt.
Zur gleichen Zeit wurde die Stammlinie
Gaschwitz—Leipzig Hbf-Gaschwitz als
Linie A, die neuerdffnete Linie als B be-
zeichnet. Gleichzeitig ist der Tarif auf
fiinf Preisstufen erweitert worden. Erst-
mals kamen probeweise Entwerter fiir
die Fahrausweise auf den Bahnsteigen
zum Einsatz. Dieses Entwertersystem
bewihrte sich und wurde auf beiden Li-
nien anstelle der Zahlboxen ab Januar
1975 eingeflihrt.

Zur Frihjahrsmesse 1974 stellte der VEB
Kombinat LEW Hennigsdorf den eigens
fur den S-Bahn-Betrieb der Bezirks-

stadte Leipzig, Halle, Magdeburg, Dres-
den und Rostock entwickelten Triebzug
der BR280 aus. Nachdem die Fahr-
zeuge griindlich getestet worden wa-
ren, fuhren sie ab 7. April 1975 fahrplan-
méRig im Probebetrieb auf der Linie B.

Eine echte S-Bahn-Trasse entsteht

Um das standig wachsende Leipziger
Neubaugebiet Griinau — heute wohnen
hier mehr als 100000 Menschen — zu
erschlieBen, waren dringend zweckent-
sprechende Verkehrsmittel erforder-
lich. Eine neue S-Bahn-Strecke solite
die Hauptlast des Verkehrsaufkommens
tragen. Fiir die Bauarbeiter wurde des-

Betrieb. Neben einem Inselbahnsteig
sind hier mehrere” Abstellgleise fiir die
S-Bahn-Ziige vorhanden. Das Stellwerk
in Wilhelm-Pieck-Allee konnte aufge-
I6st, die Weichenverbindung ausgebaut
werden. Der umgebaute Bahnhofskopf
sowie veranderte Verkehrsanlagen in
Leipzig-Plagwitz fiihrten ab 3. Juni 1984
dazu, daR die Linie A von Leipzig Hbf
bis Miltitzer Allee fahrt. Ohne Umstei-
gezwang in Leipzig-Plagwitz besteht
nunmehr ein direkter Zugverkehr vom
Neubaugebiet Griinau bis zur Stadt-
mitte. Wahrend der Hauptverkehrszei-
ten fahren die Ziige im 20-Minuten-
Takt. In diesem Zusammenhang wurde

4
.

halb am 19. September 1976 ein einglei-
siger Pendelbetrieb nach Bedarf zwi-
schen Leipzig-Plagwitz und dem ersten
Haltepunkt — Grinauer Allee — aufge-
nommen.

Ab 25. September 1977 konnte der re-
guldre Betrieb auf diesem ersten Ab-
schnitt als Linie C erdffnet werden. Im
Dezember 1980 fihrte die Linie C be-
reits bis zum Haltepunkt Wilhelm-Pieck-
Allee.

Unterdessen begann man, den Wagen-
park schrittweise mit Doppelstock-Ein-
zelwagen der Gattung DBm zu erneu-
ern. Auf den Einsatz von Triebziigen
der BR 280 wurde verzichtet.

Ab Juni 1983 rollte dann die S-Bahn auf
der Linie C bis zum Haltepunkt Ho-Chi-
Minh-StrafBe.

Umfangreiche Umbauarbeiten im Bahn-
hof Leipzig-Plagwitz gestatteten danach
den zweigleisigen Betrieb zwischen
Leipzig-Plagwitz und dem Haltepunkt
Wilhelm-Pieck-Allee, wo voriiberge-
hend ein Befehlsstellwerk existierte.
Der vierte und letzte Abschnitt bis zur
Betriebsstelle Miltitzer Allee wurde am
19. Dezember 1983 — zunéchst einglei-
sig — in Betrieb genommen.

Mit Beginn des Sommerfahrplan-Ab-
schnittes 1984 ist die 4,6 km lange und
ausschlieBlich dem S-Bahn-Verkehr die-
nende Strecke zweigleisig befahrbar.
Das auf dem Bahnhof Miltitzer Allee er-
richtete kombinierte Gleisbild- und
elektromechanische  Befehlsstellwerk
gestattet einen reibungslosen S-Bahn-

die Strecke Leipzig-Plagwitz—Gaschwitz
iiber Markkleeberg West zur Linie C er-
klart. Die Zige pendeln hier nach Ver-
kehrsaufkommen.

Durch die zunehmende Einwohnerzahl
in Leipzig-Griinau stiegen die Fahrgast-
zahlen in der jlingsten Vergangenheit
abermals stark an. Daher wird die Linie
A auf dem Teilabschnitt Leipzig-Plag-
witz—Miltitzer Allee seit dem 15. De-
zember 1986 mit zusétzlichen Ziigen
verstarkt. Durch den damit vorhande-

.nen 10-Minuten-Takt kann das hohe

Verkehrsaufkommen nunmehr bewil-
tigt werden. Die Pendelziige bestehen
aus zwei DBm-Wagen und einer Loko-
motive der BR242. Das Neubaugebiet
ist damit optimal erschlossen.

Bilanz nach 20 jahren

Mehr und mehr werden die Leipziger
S-Bahn-Zige mit Lokomotiven der
BR 243 gefahren. Unterdessen sind
auch alle Mitteleinstiegwagen durch
DBm-Wagen ersetzt worden.,

Steigende Beférderungszahlen belegen
den wachsenden Zuspruch der Leipzi-
er S-Bahn. Im ersten Betriebsjahr be-
orderte dieses Nahverkehrsmittel tag-
lich 25000 Fahrgéste, heute sind es
mehr als 65000 auf allen drei Linien.
GewiR hat der Gemeinschaftsbetrieb
mit dem ubrigen Reise- und Giterver-
kehr auch Nachteile — er ist aber inzwi-
schen europaweit Ublich und wesent-
lich wirtschaftlicher als ein separater S-
Bahn-Betrieb.
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Dipl.-Ing. Wilhelm Semper, Lehnitz
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Die Strecke Dresden-Oberau
Parallel zu den auf dem Streckenab-
schnitt Leipzig—Machern aufgenomme-
nen Arbeiten begann am 7. Mai 1837
der Bahnbau auch in Dresden. Aus-
gangspunkt war der Standort des kiinfti-
gen Leipziger Bahnhofs in Dresden-
Neustadt nahe dem Leipziger oder Wei-
Ben Tor. Der Streckenverlauf im Elbetal
rechts des Flusses bot keine nen-
nenswerten baulichen Schwierigkeiten.
Die Trasse beriihrte unter anderem die
Orte Neudorf, Pieschen, Trachau, Rade-
beul, Coswig, Weinbdhla und Niede-
rau. Am 16. Juli 1838 konnte die Strecke
bis Weintraube in der NiederloRnitz in
Betrieb genommen werden, am 16. Sep-
tember 1838 wurde die Ortschaft Obe-
rau erreicht und somit der Einschnitt
des bekannten Oberauer Tunnels
(Abb. 1, siehe auch Titelbild, Heft 3/89).
(Uber dieses Bauwerk verdffentlichte
.me” im Heft 12/85 auf den Seiten 14 bis

16 einen ausfiihrlichen Beitrag, so daf

im Rahmen dieser Abhandlung darauf
nicht noch einmal eingegangen wird. —
Die Redaktion.)

Die Fahrt bis Oberau dauerte 30,5 Minu-
ten, die Ruckfahrt 27,5 Minuten.

An Stelle des ungiinstig iber dem Tun-
neleinschnitt gelegenen Haltepunktes
Oberau wurde im giinstiger an das Stra-
Bennetz angeschlossenen Ort Niederau
ein Bahnhof mit Bahnhofsgebdude er-
richtet. Als eines der wenigen zeigt es
noch heute den Originalzustand der vor
150 Jahren errichteten Gebdude (siehe
.me” 10/88, S. 7).

Die Marienbriicke zu Dresden

Schon 1836, wéhrend der Bauarbeiten
an der Strecke Leipzig—Dresden, ver-
handelte man mit der Sachsisch-Béhmi-
schen Eisenbahn tber die stdliche Fort-
setzung des Schienenstranges nach
Prag. Doch erst am 1. Dezember 1845
konnte der Bahnbau in Dresden mit
den Erdarbeiten beginnen. Bis zum
7. April 1851 wurde die Bahn abschnitts-
weise erdffnet. Bedeutendstes Bauwerk
ist die nach Plinen vén Lohse errich-
tete, kombinierte Stralen- und zweiglei-
sige Eisenbahnbriicke, die Marien-
briicke iiber die Elbe. Der erste Spaten-
stich hatte am 26. August 1846 stattge-
funden. Am 19. April 1852 wurde das
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Bauwerk eingeweiht. Damit war die
zweigleisige Verbindungsbahn Dres-
den-Neustadt—Altstadt (jetzt Dresden
Hauptbahnhof) und die durchgehende
Verbindung Leipzig—Prag geschaffen.
Die Marienbriicke — ein auch heute
noch viel beachtetes Bauwerk — (Abb. 2)
hat sechs groBere Offnungen im Strom-
bereich und sieben kleinere auf dem
Ufergeldnde. Pfeiler und Widerlager
sind auf Pfahlrosten gegriindet, die Ge-
wolbe aus Sandsteinquadern gemauert.
Sie wiesen nach 50 Jahren nur wenige
Verwitterungsschiaden auf. Die Briicke
Uberstand auch das groBe Hochwasser
1899.

>

Der notwendig gewordene viergleisige
Ausbau der Eisenbahnstrecke zwischen
den beiden Dresdner Bahnhéfen und
die Zunahme des Strallenverkehrs fiihr-
ten nach langwierigen Verhandlungen
zum Neubau der Eisenbahnbriicke etwa
40m unterhalb der alten Briicke. Das
geschah von 1896 bis 1899 im Zusam-
menhang mit - der Einfihrung der
Strecke in den neuen Personenbahnhof
Dresden-Neustadt. Die Stadt erwarb fiir
150 000 Mark die alte Marienbriicke zur
ausschlieflichen Nutzung als StraBen-
briicke. Die im Strom in Senkkésten un-
ter Druckluft gegriindeten Fundamente
der neuen Eisenbahnbriicke wurden in

Beton ausgefiihrt. Sémtliche Pfeiler und
Widerlager erhielten Sandsteinverblen-
dungen, ebenso die Betonbdgen tiber
dem Flutgelénde. Die vier Stroméffnun-
gen erhielten stahlerne Segmentbogen,
dhnlich der Konstruktion an den Wider-
lagern der Elbbriicke Riesa.

Die Er6ffnung der Gesamtstrecke

Jeder neue, betriebsfahige Abschnitt
der Leipzig—Dresdner Eisenbahn stellte
ein Gewinn fiir das Ansehen der Bahn
und ihrer Direktion dar. Am 1. April
1839 meldete Oberingenieur Kunz: ,Ab
heute ist die ganze Bahn mit Lokomoti-
ven befahrbar.” Fir die Eroffnungsfeier-

lichkeiten erarbeitete eine hierfir ge-
wiahlte Kommission aus Mitgliedern des
Direktoriums und des Gesellschaftsaus-
schusses ein Programm, etwa ver-
gleichbar mit einem heute dblichen -
MaRnahmeplan. Festgelegt wurde in al-
len Einzelheiten der Ablauf der Einwei-
hungsfahrt. Dazu geharte auch ein de-
taillierter Veranstaltungsplan fiir den
Dresdner Bahnhof .in Leipzig, der
durch Aufstellung einer Abteilung der
.Communalgarden” abzusperren war.
.Die Erdffnungsfahrt verlief exakt nach
diesem Programm®, so verlauteten die
Berichte im ,Leipziger Tageblatt” und
anderen Publikationen. Im ersten Wa-
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genzug hatten die geladenen Géste ihre
Plitze eingenommen, unter ihnen in ei-
nem mit Kronen und Fahnen ge-
schmiickten Sonderwagen die konigli-
che Familie. Der Zug bestand aus 14
Wagen fiir je 24 Personen und zwei Wa-
gen fiir je 18 Personen. Der zweite Wa-
genzug hatte vier Wagen fir je 18 und
10 Wagen fiir je 24 Personen sowie der
dritte Wagenzug zwei Wagen fiir je 18,
einen Wagen fir 24 Personen und 13
Wagen fiir je 36 Personen. Jeder Zug
wurde mit zwei Lokomotiven bespannt;
eine Lokomotive folgte zur Reserve
dem letzten Zuge. Lings der Strecke
hatten sich viele Menschen versam-
3

15
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bauer, Landbaumeister Kénigsdérfer,
ein Lautes Vivat gebracht. Die Fahrt ver-
lief weiter Gber den ebenfalls bewun-
derten Viadukt von Réderau zum Bahn-
hof Priestewitz. Hier begriifte der Vor-
steher der Stadtverordneten die Erdff-
nungsziige. Wie (iberall war die Bevdl-
kerung in Scharen gekommen. Als_be-
sonders eindrucksvoll erwies sich die
Fahrt durch den Oberauer Tunnel. Die
Freiberger Bergleute standen mit Gru-
benlampen und Fackeln im Tunnel Spa-
lier und griiBten mit ,Glick auf”, das
die Reisenden erwiderten.

Im Bahnhof Weintraube gab es dann fir
den ersten Zug einen auBerplanmaBi-

19
Tugliche A biurien vom 15, Mars bis mit 4. October.

Cours von Lelpzig nach Dresden.
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1 Uber den Oberauer Tunnel wurde schon viel
geschrieben. Das Bauwerk existierte von 1839 bis
1934. Hier eine zeitgendssische Darstellung.

2 Die Dresdener Marienbriicke, als sie noch von
der Eisenbahn befahren wurde.

3 Auszige aus den Post- bzw. Packzugfahrplinen
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn von 1843,

Fotos: Deutsche Fotothek Dresden (1), Sammiung
Verfasser (2); Repro Verfasser (3)

melt, und Gberall waren Fest- und Fah-

nenschmuck selbstverstindlich. Die
Zige ,flogen” derart schnell dahin — so
ein Reisebericht —, dall kaum Zeit zum
Bewundern der Besonderheiten blieb
wie fiir den Einschnitt bei Machern und
den Gerichshainer Damm.

Beim Halt in Wurzen wurden die Ziige
von der herbeigestromten Menschen-

menge mit Jubel und Hochrufen be-

griBt. In Oschatz wiederholten sich
ahnliche BegriiBungsszenen. Nachdem
die Lokomotiven Wasser genommen
hatten, rollten die Zige weiter nach
Riesa. Auf der schonen Elbbriicke wur-

den zuerst dem Kénig, dann dem Er-

e e
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gen Aufenthalt von einer Stunde. An ei-
ner der beiden Lokomotiven war ein
Rohr defekt geworden. Die Maschine
muBte durch die Reservelokomotive er-
setzt werden. Schnell wurde die Fahrt
nach Dresden fortgesetzt. Die Gesamt-
fahrzeit Leipzig—Dresden betrug drei
Stunden 40 Minuten, davon blieb eine
Stunde 32 Minuten den Aufenthalten
geschuldet.

in Dresden begriiBte das Stadtober-
haupt die Eroffnungsziige. Fir die Géste
wurde ein groRes Festessen mit viel
Hochrufen und Toasts veranstaltet. Am
Morgen des 8. April 1839 fuhren die
Zige programmgemdil in Gegenwart
des Kénigs ohne technische Storungen
nach Leipzig zuriick. Wéhrend des fei-
erlichen Empfangs des Kénigs und der
Zige in Leipzig Uberreichte der Mini-
ster des Innern im Auftrage des'Kanigs
dem Vorstand des Direktoriums, Gustav
Harkort, und dem leitenden Ingenieur
des Baues, Oberingenieur Hauptmann
Kunz, eine hohe Auszeichnung. Sie

wurden aufgrund ihrer Verdienste beim
Bau der ersten deutschen Ferneisen-
bahn zum ,Ritter des Civildienstordens”
ernannt.

In keinem Bericht und in keiner der Er-
offnungsreden aber wurde Friedrich
List erwdhnt, obwohl seine konkreten
Vorschldge zur Linienfiihrung beim
Bahnbau unerlaBlich waren.

Die Betriebsfiihrung

Mit den Erfahrungen bei der abschnitt-
weisen Aufnahme des Eisenbahnbe-
triebs wurde das Betriebspersonal aus-
gebildet. Gleichzeitig schrieb man Re-
geln fiir die Handhabung aller T#tigkei-
ten fest. Daraus entstanden die spéteren
Dienstvorschriften (iber den Betriebs-
dienst und das Signalsystem. Anfangs
fuhren die Ziige ausschlieBlich am Tage
und alle mit gleicher Geschwindigkeit.
Stets durfte nur jeweils ein Zug unter-
wegs sein. Mit der Zunahme des Reise-
verkehrs war es bald notwendig, zwei
und drei Ziige in jeder Richtung einzu-
legen. Ein Zug durfte dem vorausgefah-
renen erst folgen, wenn dieser mit Si-
cherheit nach Ablauf der Regelfahrzeit
auf dem Zielbahnhof oder dem néch-
sten Zwischenbahnhof angekommen
war. Die Fahrzeiten wurden nach dem
ermittelten Zeitaufwand fir jede zu
durchfahrende Strecke festgelegt.

Die Ziige der ersten Zeit beforderten
Reisende und Giiter. Bald wurden auch
besondere Postziige und Gepickziige
eingefiihrt. Diese neuen Ziige ,lber-
nachteten” entweder in Oschatz oder
Riesa, hielten auf allen 27 Bahnhéfen
und verkehrten nach festen Fahrplanen
(Abb. 3).

Mit der Zunahme der Zugfolge und des
Giterverkehrs wuchsen die Aufgaben
der Bahnhofe. Die Regelung der Zug-
fahrten und des Rangierdienstes wur-
de neuen, besonderen Dienstposten
Gbertragen (als Fahrdienstleiter erst ab
1905 bezeichnet).

Auf der freien Strecke hingegen oblag
der Betriebsdienst den Schrankenwir-
tern oder bestimmten Streckenposten.
Sie zeigten dem Lokfiihrer ein F&hn-
chen, nachts die Laterne. Andere Kom-
munikationsmittel gab es zundchst
nicht. Sehr bald wurden bestimmte Zei-
chen nach dem Vorbild der Schiffahrt
fur die Abgabe von Signalen einer be-
stimmten Bedeutung eingefihrt. Die Lo-
komotivfiilhrer und Bremser auf den
Wagen hatten dabei eine besondere
Verantwortung. Sie verstdndigten das
Bahnhofspersonal, aber auch sich un-
tereinander durch Winken mit den Ar-
men mit Fahnchen oder Laternen, Der
Lokfiihrer forderte durch Pfeifsignal die
Bremser auf, die Handbremsen zu be-
dienen (rasch, maBig, l6sen).

Als erste Signale kbnnen die an der Ein-
fahrt in einen Bahnhof aufgestellten
Maste mit einem Korb- oder Balkensi-
gnal angesehen werden. In eine be-
stimmte Richtung gebracht, bedeuteten
sie ,Halt” oder ,Weiterfahrt erlaubt”.

me 7/89 5



eisen
bahn

historie

Die Erfindung des elektrischen Stroms
wirkte sich schlieflich auch im erhebli-
chen MafRe auf die Betriebsfiihrung bei
der Eisenbahn aus. Nun war es mdg-
lich, Informationen iber den Zuglauf
weiterzuleiten. Zuerst kiindigten elektri-
sche Lautewerke die zu erwartende
Zugfahrt bis zum néchsten Bahnhof al-
len dazwischenliegenden Betriebspo-
sten an. Erstmals wurde 1843 der Tele-
graf auf rheinischen Strecken verwen-
det. Zunéchst handelte es sich um den
Zeigertelegraf, der aber noch keine In-
formationen auf dem Papier festhalten
konnte. Die Telegrafenleiturgen wur-
den iiber Stangen gefiihrt — daher auch
heute noch der Begriff Telegrafenstan-
gen! 1849 erschien der Morsetelegraf.
Er erlaubte eine — fiir damalige Ansprii-
che — rasche Nachrichtenibermittlung
mit schriftlicher Aufzeichnung. Die ge-
naue Kenntnis Gber den Lauf der Ziige
und die Rickmeldung eines abgefahre-
nen Zuges bedeutete das Freisein des
durchfahrenen Streckenabschnitts. An-
stelle des Zeitabstandes wurde nun der
Raumabstand in der Zugfolge maglich.
Die Sicherheit und Leistungsfihigkeit
der Strecken konnte dadurch wesent-
lich erhoht werden. Die séchsischen
Bahnen iibernahmen diese neue Tech-
nik sofort fiir den Betriebsdienst auf ih-
ren Strecken. Die sich ebenfalls entwik-
kelnde Signaltechnik unter Anwendung
des elektrischen Stromes und ,telegrafi-
sche Communikation” loste eine techni-
sche Revolution in der Nachrichten-
technik aus. Die Leitung der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn erkannte dies so-
fort und setzte die neuen Erkenntnisse
unverzuglich in der Praxis um,

Tarife und Verkehrsleistungen

Die Tarife, die damit verbundenen Ein-
nahmen und die Ausgaben mit den sich
daraus ergebenden Konsequenzen wa-
ren fur die’ Leipzig-Dresdner Compa-
gnie volliges Neuland. Es gab auf die-
sem Gebiet keinerlei Erfahrungen, ge-
schweige denn Vorbilder.

Die als ,Taxe” bezeichneten Tarife wur-
den nach Inbetriecbnahme der ersten
Teilabschnitte fir eine Meile (9,06 km)
festgelegt: |. Klasse 6gGr, Il. Klasse
4gGr, lll. Klasse 2gGr (1gGr =1 guter
Groschen). 40 Pfund waren als Freige-

Vorschau
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péck zugelassen. Fiir 100 Pfund Uberge-
wicht muBte pro Meile 1gGr gezahlt
werden. Fir Tiere gab es unterschiedli-
che Satze. Im Guterverkehr galt: ,Stiik-
kige Sendungen 100 Pfund per Meile
1gGr, in langsamer gehenden Ziigen
6 Pf.” Flr Holz und Kohlen galten die
gleichen ermédRigten Frachtsdtze. Die
Frachtsatze fir den Transport von Fahr-
zeugen wurden je nach GroRe berech-
net.

Der Platzkartenzwang bestand nach
dem ersten Betriebsjahr nur noch fiir
die I. Klasse. Als Vorlaufer fir die heu-
tige Pkw-Beférderung auf Autotrans-
portwagen in Reiseziigen kénnte man
das Verladen von Wagen aus ,Standes-

-griinden” ansehen. Auf Wunsch konn-

ten ,Equipagen” (Luxus-Kutschen) auf
einem Flachwagen gegen eine entspre-
chende Gebiihr verladen werden.
Anfangs iibte die Polizei eine strenge
Kontrolle aus. ‘Jeder Reisende muRte
sich vor dem Lasen des Fahrausweises
bei einem Polizeioffizianten ausweisen
und seine ,Legitimation” abgeben. Am
Ziel seiner Reise erhielt er den Ausweis
von der Polizeibehérde zuriick. Unter-
wegs Zusteigende wurden von einem
den Zug begleitenden Polizeioffizianten
kontrolliert.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Mas-
senguttransports, insbesondere von
Kohle, Holz und Baustoffen, erkannte
man friihzeitig. Schon 1838 hatte die
Leipzig-Dresdner Eisenbahn einen Son-
dertarif fiir den verbilligten Transport
béhmischer Braunkohle abgeschlossen.
Die Moglichkeit des verbilligten, giinsti-

gen Giitertransports durch die Eisen- .

bahn war von Anfan%fan offensichtlich.
Dies belegt eine Aufforderung der Di-
rektion aus dem Jahre 1838. ,Anmel-
dungen werden wegen der geringen
Anzahl von Transportmitteln rechtzeitig
erbeten.”

Noch vor Inbetriebnahme der Gesamt-
strecke wurde ab 3. November 1838 die
Bahnpostbeforderung  aufgenommen.
Von Leipzig ging die Bahnpost bis
Oschatz, von Dresden bis Oberau. Die
Beforderung auf der Zwischenstrecke
besorgten die ,Correspondierenden Po-
sten”. Die am 16. September 1838 ver-
einbarte Regelung iiber die Postbeftr-
derung durch die Bahn enthielt fol-
gende Auflage fiir die Eisenbahngesell-
schaft: Es sind ,an die Post 500 Thaler
pro Meile der befahrenen Bahn-
strecke ... bis zur Eréffnung der ge-
samten Strecke zwischen Leipzig und
Dresden ... zu zahlen.”

Der Reiseverkehr war anfénglich
Schwankungen unterworfen. Erreichte
Beforderungszahlen sanken im zweiten

und dritten Betriebsjahr. Zu begriinden "

ist diese Tatsache damit, dal viele Men-
schen die Eisenbahn kennenlernen und
ihre ,erste Neugier befriedigen woll-
ten”. Der dann a?mﬂhllch folgende An-
stieg entsprach dem echten Verkehrs-
bedirfnis. Im Giiterverkehr wurde ein
standiger Anstieg registriert. Die Inbe-

triebnahme zahlreicher an die Leipzig-
Dresdner Eisenbahn anschlieRender
Strecken beeinfluBte die Transporthéhe
und die Zahl der Ziige positiv.

Ubernahme durch den Sichsischen
Staat

Bereits wihrend der Bauarbeiten waren
die Aktiondre gezwungen, das Anlage-
kapital auf 6 Mill. Taler zu erhdhen. Zu-
nachst sollte auf die vollstindige Aus-
fiihrung des Bauvorhabens in einer dem
Stande der Bau- und Maschinentechnik
entsprechenden Qualitat und Sicherheit
keinesfalls verzichtet werden. AuBer-
dem hatten sich die Entschadigungsan-
spriiche beim Grunderwerb erhéht. Die
Sicherung der Ddmme und Bauwerke
gegen Wassereinwirkung und die Be-
schaffung der Gleisbaustoffe erforder-
ten ebenso wie der Hochbau unerwar-
tet hohe Kosten. Erhéhte Ausgaben fir
Maurer- und Zimmererarbeiten kamen
hinzu.

Von Juni 1837 bis Mérz 1838 konnte nur
an 180 Tagen gearbeitet werden. Die
Strecke sollte in zwei Jahren vollendet
werden. Naturereignisse, wie lange,
nasse und strenge Winter, verzdgerten
den Bau der Briicke iiber die Elbe sowie
die Erdarbeiten an Ddmmen und Ein-
schnitten. Trotzdem wurde die Bahn in
relativ kurzer Zeit mit groBer Sorgfalt
und Sicherheit hergestelit.

In den ersten Eisenbahnjahrzehnten
wurden bekanntlich diese Verkehrsmit-
tel auch in Deutschland von Gesell-
schaften errichtet. Der Staat behielt sich
die Genehmigung vor und erteilte be-
stimmte, in seinem Interesse liegende
Auflagen. Diese Praxis wiéhrte im séch-
sischen Staat am ldngsten. Eine Aus-
nahme bildete die Leipzig-Dresdner Ei-
senbahn. Sie wurde bereits 1876 das
Opfer einer Verstaatlichungswelle, da
die Gesellschaft die hohen Ausgaben
fur dringend notwendige Erneuerungen
von Gleisen, Briicken, Hochbauten und
Fahrzeugen nicht mehr aufbringen
konnte.
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Unter
dem kupfernen
Spinnennetz

Uber den elektrischen Zugbetrieb der CSD

Wie auch in unserem Land, ist die
Elektrifizierung von Magistralen bei den CSD
ein wichtiges Rationalisierungsmittel. Etwa
400 km Strecke werden im laufenden
Fiinfiahrplan in der CSSR elektrifiziert.

Im folgenden Beitrag wird aus AnlaB des
150jihrigen Bestehens der Eisenbahn auf
dem Territorium der CSSR iiber die
Geschichte dieser bedeutenden Traktionsart
~ berichtet.

Die Redaktion

Krizik war der Initiator

Es ist ein Verdienst von FrantiSek Krizik, daB
im Jahre 1903 die 24,4 km lange regelspurige
Nebenstrecke Tabor-Bechyng auf elektri-
schen Betrieb umgestellt wurde. KFizik hatte
damit auf dem Gebiet der heutigen CSSR
den elektrischen Eisenbahnbetrieb einge-
fiihrt und folgte dem damaligen internationa-
len Trend, zundchst nur relativ kurze Strek-
ken, also Neben- und Vorortbahnen, zu elek-
trifizieren. Technisch bedingte Kinderkrank-
heiten an den Fahrzeugen und Anlagen, der
fast ausschlieBlich angewendete Gleich-
strom und letztlich der weit verbreitete Kon-
servatismus hemmten zunichst den weiteren
Ausbau des elektrischen Betriebes auf Haupt-
bahnen. Kfizik muBte sich zundchst dem
Starrsinn dsterreichischer Dienststellen beu-
gen. Entgegen seiner Erkenntnis, daB beim
Gleichstromsystem mit wachsender Betriebs-
spannung der Spannungsabfall in Grenzen
gehalten werden kann, durfte er zwischen
Tabor und Bechyn& nur eine Fahrleitungs-
spannung von 700V verwenden. Die zwei
Fahrdréhte der als Einfachfahrleitung ausge-
bildeten Konstruktion wurden von hélzernen
Jochen parallel Uber dem Gleis gefiihrt. Je-
der der beiden Fahrdréhte wurde von einer
separaten Gleichstrommaschine — es han-
delte sich dabei um eine Akku-Batterie in Puf-
ferschaltung — mit 700 V gespeist. Gegenein-
ander wiesen die Fahrdrdhte ein Potential
von 1400V auf. Als Rickleitung diente die
Gleisanlage. Die hier eingesetzten vierachsi-
gen Triebwagen hatten zwei Stromabnehmer
erhalten.

Zwel Systeme bei der Elektrifizierung

Erste Projekte, auch ldngere Strecken zu
elektrifizieren, entstanden dann erst nach
der Griindung der tschechoslowakischen Re-
publik. So sollten die Strecken Praha—Kolin,
Praha—BeneSov, Praha—Kralupy und Praha—
Plzen unter den Draht kommen. Man erwog

sowohl die Einfiihrung des Wechselstroms (L
15 kV 16 2/3 Hz) als auch des Gleichstromsy-
stems (1,5 kV). Bemerkenswert war das dazu-
gehdrige Lokbeschaffungsprogramm. Vorge-
sehen waren vier Lokomotivbauarten fiir un-
terschiedlichste Einsatzzwecke,

Am 10. Mai 1924 fallte das Verkehrsministe-
rium den BeschluB, die Strecke Praha~Plzen
mit =1,5kV zu elektrifizieren. Abgesehen
von verschiedenen Vorarbeiten im Prager
Knoten scheiterte dieses Vorhaben dann
aber zunadchst aus rein wirtschaftlichen
Griinden in der damaligen Republik.

Nach rund zweijahriger Pause gab es endlich
griines Licht fir die Elektrifizierung des Pra-
ger Knotens. Frantiek KFizik selbst fiihrte

\

den ersten Spatenstich fiir eine Mastgriin-
dung aus. Gerade im hauptstédtischen Netz
entstanden mit dem Anwachsen des Ver-
kehrsaufkommens in jenen Jahren betréchtli-
che Probleme. So gab es noch keine lei-
stungsfdhigen und vor allem geschlossenen
Umgehungsstrecken. Der Giiterverkehr be-
rithrte in groBem MaRe die in der Innenstadt
gelegenen Streckenteile und Personenbahn-
hofe. Das ungiinstige Profil zwischen Hra-
bovka an der Strecke Libefi h. n.—Praha stfed
und Wilsonovo nadraZi (heute Praha hl. n.)
erforderte das Nachschieben schwerer Rei-
sezlige. Die Elektrifizierung sollte die Strek-
kendurchlaBfahigkeit erhéhen, die Kosten
senken und die Umweltbelastung in der In-

Eh

3 :

1 Fahrleitung einer Stadtstrecke von Praha nach
der Elektrifizierung im Jahre 1928, Repro aus: Ma-
red/Holan Kniha o Zeleznici, Praha 1936

2 Umgespannt von der E- auf die Dampftraktion
wurde schon frisher. Die E 467.005 fahrt gerade mit
einem Personenzug aus Richtung Praha hl.n. kom-
mend in den alten Smichover Bahnhof ein. Foto:
Bures, aus Zeleznitaf 8/1980, 3. US

2

nenstadt mildern. Wie auch in Deutschland
beteiligten sich mehrere groBe Elektrounter-
nehmen an der Installation der Fahrleitungs-
anlage und der Lieferung von Elloks.
Gespeist wurde die Fahrleitung, aus dem
Gleichrichter- bzw. Umformwerk Kfenovka
in der Ndhe des Abzweiges Hrabovka. Zum
Einsatz gelangten zwei Gruppen rotierender
Umformer (2x 1000kW und 2 x 500 kW).
An Stelle der konzipierten dritten Gruppe in-
stallierten die CSD spéter Quecksilberdampf-
gleichrichter mit einer Leistung von
4270 kW.

Nachdem am 23. April 1928 der elektrische
Rangierbetrieb auf dem Bahnhof Wilsonovo
nadrazi aufgenommen worden war, folgte
am 15. Mai 1928 die Betriebsaufnahme im ge-
samten Netz (Abb. 1).

Alte Fotos aus den 20er Jahren belegen, daf
Smichov Traktionswechselbahnhof fiir Reise-
ziige der Strecke Wilsonovo nadraZi—Be-
roun—Plzen war. Demzufolge wurden zumin-
dest Personenziige auf dem 4 km langen Ab-
schnitt Smichov—Wilsonovo nadrazi mit El-
loks befordert (vorwiegend E467.0). Wih-
rend der faschistischen Okkupation stand die
Fahrleitung zwar unter Spannung, der elek-
trische Betrieb beschriénkte sich jedoch auf
Rangieraufgaben.
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1948 ging's weiter

Da noch widhrend des sogenannten Protekto-
rats, also in den letzten Kriegsjahren, von
BBC, AEG und Siemens Projekte zur Elektrifi-
zierung der Steilrampe zwischen Spisska
Nova Ves und Zilina vorlagen, konnten die
CSD darauf zuriickgreifen und bereits 1948
parallel zum Bau des zweiten Gleises der
wichtigen Magistrale Praha—Kosice—Cierna
nad Tisou deren Elektrifizierung in Angriff
nehmen. So wurde am 12. Juni 1949 auf dem
Gelédnde des Bahnhofs Varin die Grube fiir
die erste Mastgriindung ausgehoben. Schon
am 29. August 1953 konnte die E 499.001 Pro-
befahrten zwischen Zilina und Vratky absol-
vieren. Weil aber die Fahrleitung in den
Bahnhofen noch nicht vollendet war, fiel es
einer Dampflok zu, ihre kiinftige Konkurren-
tin auf die freie Strecke zu schieben. Ab
28. Juni 1955 besorgten Maschinen der Bau-
reihe E499.0 das Nachschieben von Zigen
zwischen Kral'ova Lehota und Poprad.

Als dann der Fahrdraht den Prager Raum er-
reichte, konnte auf die Elloks fiir 1,5kV noch
nicht verzichtet werden. Die vorhandenen
Anlagen auf der Strecke Praha—KoSice muB-
ten der kiinftigen Betriebsspannung =3kV
angepallt werden. Zunidchst wurde im Pra-
ger Netz die Polaritat gewechselt und damit
der Minuspol als Rickleitung (Gleisanlage)
verwendet. Entsprechend dem Baufortschritt
bei der Elektrifizierung weiterer Streckenab-
schnitte des Prager Knotens wurden unter-
schiedlich spannungslose Trennstellen zwi-
schen den mit den zwei Betriebsspannungen
versorgten Fahrleitungsanlagen eingerichtet.
4

Die Elloks der Baureihe E499.0 muten da-
her im Stadtgebiet nur mit der halben Be-
triebsspannung auskommen, was aber als
Ubergangslésung und in Anbetracht der oh-
nehin kurzen Streckenteile realisierbar war.
Ab 15. Mai 1962 konnte dann das gesamte
Prager Netz mit 3-kV-Fahrstrom wversorgt
werden. Die alten Lokomotiven wurden, so-
weit sie nicht noch auf den elektrisch betrie-
benen Nebenbahnen zum Einsatz kamen,
ausgemustert und alsbald verschrottet. Le-
diglich die E 225.0 blieb im Bw Vr3ovice be-
heimatet und wurde fir die erforderlichen
Rangierbewegungen aus einem Umformer
gespeist. Bendotigte der Schnellzug R 38 fir
die Verbindung Praha—Kosice in der Dampf-
dra 14 Stunden 39 Minuten, so wies der Jah-
resfahrplan fiir einen vergleichbaren Zug
1968/69 eine Fahrzeit von nur 9 Stunden und
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3 Wechselstromlokomotiven der ersten beiden
Generationen. Rechts die SKODA gehdrende
$479 101, links die S 499.0063, deren GFP-Fihrer-
stand zum Spitznamen Laminatka fihrte, Werkfoto:
SKODA

4 Ebenfalls eine Wechselstromlokomotive ist die
5489.0

47 Minuten aus. Anfang der 60er Jahre
wurde die Strecke Plzefi—Horad'ovice mit
~L25kV 50Hz elektrifiziert. Die ersten Loko-
motiven, noch als Baureihe E 479.0 bezeich-
net, konnten somit direkt aus den SKODA-
Werken unter den Fahrdraht rollen. Seit die-
ser Zeit verfiigt der $KODA-Nationalkonzern
gewissermaBen (ber ein Erprobungslabor

“vor der Haustiir. Natiirlich werden Behar-

rungsfahrten und andere obligate Versuchs-
fahrten auf dem Versuchsring in Velim
durchgefiihrt. Er besitzt ein auf beide Fahr-
stromsysteme umschaltbares Unterwerk, das
aulerdem noch eine kontinuierliche Span-
nungsregelung erméglicht,

Mit der feierlichen Inbetriebnahme des elek-
trischen Zugverkehrs zwischen Kutna Hora
und Jihlava am 2. juni 1966 mufte in Kutna
Hora erstmalig eine Systemtrennstelle einge-

5 Jahrelang bildete die Bobina das Riickrat des
elektrischen Betriebes bei den CSD. Hier die
499,014 auf der Strecke Zilina—Ko3ice, Werkfoto:
SKODA

Fotos: Sammlung Verfasser, Zeichnungen: Verfasser

richtet werden. Etwa (iber Bahnsteigmitte be-
findet sich ein isolierter Fahrleitungsab-
schnitt. Bei Einfahrt in den Bahnhof wird der
Biigel abgelegt. Eine Diesellok schleppt dann
die Ellok wieder in den Bereich der anderen

Fahrleitungsspannung. Die meisten der
Schnellziige zwischen Praha und Bratislava
werden seit Mitte der 70er Jahre von Loko-
motiven der Baureihe ES499.0 gefordert.
Diese Zweisystemlok (3 kV/-L 25 kV 50 Hz) ist
mit einer Automatik ausgestattet, die Irrti-
mer bei der Wahl der Betriebsart durch den
Lokfihrer ausschlieRt. Wer die Prozedur des
Lokwechsel beobachten mdchte, muR die
Saisonschnellziige (z. B. ,SAXONIA") benut-
zen. Die ExpreBzige fahren in Kutnd Hora
durch. Ein Musterbeispiel fiir die Elektrifizie-
rung unter geographisch extrem schwieri-
gen Bedingungen ist die 1967/68 umgestelite
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Masarykovo nadrazi
(Praha stred)

=

Wyhebrgd Vriovice

Smichov

fe -

Hrabovka (Abzw)

Wilsonove nadrail
(Praha hl. n.

w Vinohradsky tunel

Vysocany

Liben horpi nddraii

——— mit =15 kVelekirifi-
zierte Strecken

Librige Strecken

Llektrifizierung des
Prager Hnoténs 1926/28

Strecke Cheb—Plzed. Nur 22 Prozent der
108 km langen Magistrale konnten zweiglei-
sig ausgebaut werden (Cheb-Lipova u
Cheba, Kozolupy—Plzen jizni pfedmésti). Ei-
nem weiteren zweigleisigen Ausbau kdmen
die dafiir notwendigen BaumaBnahmen, be-
sonders im Abschnitt Pavlovice-Stfibro, ei-
nem Streckenneubau gleich. Durch den
elektrischen Zugbetrieb (-L 25 kV 50 Hz), die
linienférmige Zugbeeinflussung und Strek-
kenfernsteuerung gelang es hier, die Eisen-
bahn wesentlich leistungsfdhiger zu gestal-
ten.

Fiir alle weiteren nationalen und internatio-
nalen Ubergange zwischen zwei Stromsyste-
men wurden Trennstellen auf freier Strecke
vorgesehen:

—~ KBS 330 Prerov—Bfeclav bei Nedakonice
(seit 1985)

— KBS 805 Bfeclav—Bernhardsthal/OBB (seit
1986)

— KBS 170 Beroun—Chrast u Plzné auf Héhe
der siidlichen Ausfahrgruppe des Guterbahn-
hofs Beroun (seit 1987)

—~ KBS098 D&&in hl. n./Détin vychod-
Schona auf Hohe Staatsgrenze (seit 1987)

e

Tabelle 1 Elektrifizierung des Prager Eisenbahnkno-
tens (3), (4), (5)

Jahr

Strecke

1928 Wilsonovo n.-Hrabovka-Libed h.n., Wil-
sonovo n.-Vitkov-Vysotany/Libed h.n.,
Wilsonovo n.-Vriavice, Smichov-Vy-
Sehrad-Wilsonovo n./Vriovice mit
1.5kV ;

1951 bis 1853 1,5 kV: Vriovice Pbf.-Vriovice Rgbf.-
Malesice

Maledice-Liben h.n,

3 kV: Maledice- Dolni Poternice (Ver-
suchsstrecke, erst 1958 freigegeben)

1957 Praha stfed (Bahnsteiggleise 1-5)/Praha
hi.n.-Ceska Tfebové mit Mischbetrieb
1.5/3kv

1958 offizieller Reiseverkehr Praha-Cesks

Tiebova durch?ehmder Giterverkehr
mit Ellok Vriovice Rgbf.-Maledice-Bé-
chovice

1962 und 1963 Praha stfed Liben h.n.-Bubenet (spe-
zielle Fahrleitungsauthdngung tber Karli-
ner Gleisdreieck)

1962 Umstellung des ganzen Netzes auf 3kV
1971 Praha-VrSovice-Benedov u Prahy
1972 Smichov-Beroun
Malesice - Hostivaf (-Benesov)
1973 Vriovice Rgbf.-Kré-Praha-Radotin
Vriovice Pbf.-Krl
1976 Vysotany-Lysan.L.

6 Die Fahrleitungsmontage innerhalb des Prager
Knotens Ubernahmen Gbrigens mehrere Firmen.
Beteiligt an diesen Arbeiten waren AEG, CMK, K-
%ik, BBC und auch SKODA.

7 Des elektrifizierte Streckennetz der CSD

— KBS 380 Bratislava—KoSice sidlich des
Bahnhofs Puchov (seit 1988).

Zwischen Bfeclav und Bernhardsthal werden
OBB-Mehrsystemloks der Baureihe 1063.0
eingesetzt.

Durch die Aufnahme des elektrischen Zug-
betriebs zwischen Plzed und Praha auf der
Gesamtstrecke verkirzten sich hier die Fahr-
zeiten betrachtlich.

Von besonderer Bedeutung wird kiinftig der
elektrische Betrieb zwischen Schéna und Dé-
&in sein.
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Triebfahrzeuge ab 1953

MuBte der SKODA-Nationalkonzern beim
Bau der ersten Lokomotiven der Baureihe
E 499.0 noch auf eine Lizenz der Fa. SLM in
Winterthur fir die Konstruktion der Drehge-
stelle zuriickgreifen, so besitzen die jlingsten
Elloks der CSD, wie die E479.0, E379.1,
ES 499.0, international anerkannte und paten-
tierte SKODA-Drehgestelle einer neuen Ge-
neration.

Das gegenwirtige Beschaffungsprogramm
der CSD ist durch ein hohes MaR an Typisie-
rung gekennzeichnet, die sowohl die mecha-
nischen als auch elektrischen Bauteile fiir Lo-
komotiven beider Stromsysteme betrifft.
Schon das duBerliche Erscheinungsbild der
Baureihen ES 499.0, E499.2 und E 458.0 ver-
deutlicht dies. Von den bereits lingere Zeit
im Einsatz befindlichen Lokomotiven wurde
die E458.0012 auf Thyristorsteuerung umge-
baut. Gegeniiber den Serienlokomotiven er-
brachte die Maschine Energieeinsparungen
im Rangierdienst zwischen 20 und 30 Pro-
zent. Da gleichzeitig die Dienstmasse ge-
senkt werden konnte, erhielt sie die Betriebs-
nummer E457.0001. Die 1981/82 gelieferte
Serie wurde dann als E458.1001—... einge-
reiht.

Die ersten in groBeren Serien gebauten El-
loks fir Wechselstrom — S 489.0, $499.0,1 —
erhielten Siliziumgleichrichter, Ein aus GFP
gefertigtes Fihrerstandsegment geben die-
sen Maschinen ein elegantes Gepridge und
brachten ihnen den Spitznamen ,Laminatka”
ein. AuBerlich dhnlich ist die einzige sechs-
achsige Wechselstromlok der CSD mit euro-
pdischen UmgrenzungsmaBen, die $699.001
(PIKO-N-Modell), die 1963 fiir den Versuchs-
ring in Velim geliefert wurde. Heute ist auf
dem Versuchsring vielfach die $699.1001 an-
zutreffen, die vom SKODA-Typ 52E abgelei-
tet wurde und dem SZD-Umgrenzungsprofil
entspricht. Ahnlich wie die SZD unternahm
SKODA den Versuch, die $479.101 und
$479.102 mit Ignitronen auszurlisten. Die
$479.102 dient SKODA gegenwirtig als
werkeigene Lok zur Erprobung verschiede-
ner Bauteile.

.Plechat” nennen die Eisenbahner die neue
Lieferserie $499.02, weil ihre Frontpartie
wieder blechverkleidet ist und ein wenig
konservativ wirkt. Dieser Bauart ist die Thyri-
storsteuerung zugrunde gelegt worden.

Der Kennbuchstabe .5, abgeleitet von dem
Begriff ,stfidavy proud” (Wechselstrom), be-
zeichnet seit 1965 alle Wechselstromlokomo-
tiven der CSD. Die Fahrzeuge dieses Strom-
systems werden signalrot-elfenbein lackiert.
Schon 1960 bestellten die CSD zwei viertei-
lige Triebzuge fir ihre Gleichstromstrecken,
die als Baureihe EM 475.0 gefiihrt werden.
lhnen folgten dann von 1964 bis 1968 Se-
rientriebzige der Baureihe EM475.1
(Bo'Bo’+2°2'+2'2'+Bo'Bo’), die mittlerweile
im Prager Raum konzentriert sind.

1966 verlieR die erste Triebwageneinheit fir
Wechselstrom die Werkhallen in Studenka.
Die Serientriebziige Baureihe SM 488.0
(Tw+Bw+ Bw+Bw+Tw) entsprechen in ih-
rem Fahrzeugteil den 1971 erstmalig fir
Gleichstrom gelieferten Einheiten der Bau-
reihe EM 488.0. Im Gegensatz zu den Einhei-
ten EM 475.1 sind die Wagen untereinander
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Tabelle 2 Regelspurige Elektrolok der £SD
Lok-Nr. Baujahr ler V.. @8] Daverleistung Masse Bauart Bemerkungen Verbleib
“erstes  elektr. Teil/ km/h b) Stundenleistungt + ausgemu-
Baujshr  mech, Teil kW/km/k stert
++ zerlegt
E 407.001 1926 KFizik/ 35 a) - 676 Bo'Bo' Akkumulatorlok fraha
Breitfeld- b) 208/~ fir nicht mit
Danék Fahrleitung 1962°"
Uberspannte
Gleise
£407.002 1928 CkD 0 a) - 66,6 Bo'Bo’
b) 204/-
E416.001 und SKODA 40 a) 126/- 628 Bo'Bo° Akkumulatoriok E416.006-
E416.002 1943 b) 173/- fir nicht mit E416.010
E416.003 und 1947~ Fahrleitung Bratislava
E416.010 1949 uberspannte 1966°
Gleise
E417.001 und 1931 SKoDA 40 a) -/~ 65.0 Bo'Bo’ Akkumulatorlok Praha, 1962°
E417.002 b) 204/- fiir nicht mit
Fahrleitung
(berspannte
Gleise
E225.001 1906 KFigik/ 50 a) 288/- n Bo urspringlich  ab 1927 =
StEG Wien b) 372/28 Stadtbahn Wien 1,5kV Praha
=3kv ab 1962
NTM,
Praha
E423.001 und 1927/ Metr, Vik- 50 a) 540/35 50 Bo'Bo’  leichter Gii- ab 1962
E423.002 1928 kers/ b) 815/30 terverkehr Rybnik-
Adamov Personenzuglok Lipno,
=1,5kv Vy3si Brod,
eine Lok
NTM
E423.002
1973
£424.001 und 1928 SKODA 50 a) 484/33
E424.002 b) 640/30 54 :1:3 leichter Gii- Praha,
terverkehr E424.002
Rangierlok 1963°
=1,5kv £424.001 ab
1962 Tabor
dann Denk-
mal
SKODA
Plzed
E424.101 und 1927 Siemens/ 50 a) 390/35 548 Bo'Bo’ leichter Gi- Praha
E424.102 Breitield- terverkehr E424.101
Danék Rangierlok 1969°*
=15kv E424.102
1961°"
E436.001- 1927/  CKD 60 a) 922/435 64  Bo'Bo’ Giterverkehr Praha
E436.004 1828 b) 1328736 = 1,5kV E 436.002,

. E436.004
bis 1973 Ta-
bor
E436.004
NTM

E465.001 und 1927 KFizik-BBC/ 90 a) 1060/53,5 78,6 1'Dot" Personenver- Praha,
E 465.002 Breitfeld- b) 1340/50 kehr = 1,5kv 1962
Danek
E466.101 1928 CMK 90 a) 922/635 64 Bo'8Bo’ Fahrzeug wie Praha,
b) 1328/52 E436.0 = 1962
1,5kv
E467.001- 1927 SkoDA 90 a) 968/54,6 84 (1A)Bo" erstals Praha,
E467.003 b) 1280/50,3 E466.001- 1959-1964"
E467.004- 1930 E466.003
E467.005 bezeichnet
’ =1,5kv
E666.001- {1931) Breda 95 a) -/- 98 Bo'Bo’ ex E626 wihrend d.
E666.003 b) 21007~ Bo FS=3kv Krieges n.
(=3kV) 1945 auf Praha
= 1,5kV Umbau 1961-1962"
E499.001- 1953-58 SKODA 120 &) 2032765 82 Bo'Bo’  Lizenzdreh-
£499.100 b) 2344/62 ge;i:‘hle SLMm
E499.101- 1957-60 SKODA 120 a) 2032763 84 Bo'Bo’  Drehgestelle
£499.161 b) 2344760 Skoda =3 kv
E499.2001- 1978 SKODA 140 a) 4000/101,2 82,3 Bo'Bo’  Fahrzeugteil depo Praha
£499.2027 b) 4200/ 99,8 wie ES 499.0 ed
=3kV E499.2017
29.1. 81
{Unfall)
E£499.3001- 1984° SkoDA 120 a) 3340/66,5 916 Bo'Bo' =3kV, Fahr- u.a. Depo
(3060)" b) 3497/66,0 10 il wie Ustin.L
ES 499.1 u.
§$499.1
E479.0001- 1977 Skopa 100 a) 2040/49.9 851 Bo'Bo’ =3kV
0040 b) 2340471
E479.1001-  1980" SKoDA 100 a) 4480/51.3 85 Bo'Bo’ = 3kV,als 50 Einheiten,
(1140)2 b) 5000491 Do?gallnk u.a. Str.-Nr,
E479.1* 400 u. 320
E479.1
E469.001 1960 Skopa 90 mech. u. elektr. Teil wie E499.1, jedoch andere Ubersetzung”
E469.1001-  1960-61 SKODA 90 a) 2032/46,5 88 Bo'Bo’ = 3kV
E469.1085 b} 2344744
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E469.2001-
E 469.2055
£469.3001-
E469.3030

E469.5001-
(50115

1967
1971

1976

E 638.0001 und 1958

E698.0002

E669.1001-
E669,1150.

E458.0001-
(E 458.0052)

E457.0001

E458.1001-
(1035)%)

E426.0001-
E 426.0006

E422.0001-
E422.0004

5499.0001-
5499.0120

54089.1001-
5499.1025

5499.0201
(S 499.0230)

5499.2001~
(2z020)%)
5 689.001

§489.0001-
$489.0110

$479.0001-
5479.0002

5479.101-
5479.102

5 458.0001-
(0031)%)

ES 499.0001-
ES 499.0020

ES 409001
(1080)3)

1961-62

1972*

1977
1981

1973

1956

1968-69

1970

1975°

1984

1963

1966-67

1961

1962

1973

1975*

1980°

$KODA

$xoDA

SKODA

$KODA
SKODA

$KODA
SKODA

SKODA

SKODA

SKODA

$KODA

$koDpA
SkoDA

SKODA

SKODA

SKODA

SKODA

SKODA

SKODA

SkoDA

90

20

80

80

50

120

120

120

120

120

110

100

80

160

120

a) 2030/46,4
b) 2340/43.8

a) 2»2040/46,4
b) 2 x2340/43.8

a) 3048/53
b} 3516/60

a) 2790/47
b) 3000/46,6

a) 800/32,3
b) 960/29,5

a) 780/55
b) -/-
a) 760/32
b) -/-

a) 400/16,1
b) 480/14,7

a) 360/24,6
b) 440/22,7

a) 3080/64
b} 3200/63

a) 3080/79
b) 3200/77.,5

a) 3080/64
b) 3200/63

a) 2918/58,1
b) 3063/57,9

a) 4920/61,8
b) 5100/60,7

a) 3080/52,7
b) 3200/51,9

a) 2800/45,5
b) 3000/44

a) 2840/
b) 3000/

a) 880/29,5
b) 984/28

a) 4000/113,3
b) 4200/110,9

=a) 3340/66,5
b} 3497/66,0
~a) 2963/59,0
b) 2997/58,0

2x%85

17

119

70

68
72

48

84,7
84,7
84,5
85

1234

84,4

82,4

88

72

87,4

87

Bo'Bo’

Bo'Bo'+
Bo'Bo’

Co'Co’

Co'Co’
Bo'Bo’
Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’
Bo'Bo’
Bo'Bo’
Bo'Bo’

Co'Co’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

Bo'Bo’

=3kv depo-Usti n.
L. E469.3030
mit neuen
Drehgestel-
len
in Velim
5.9.1872
219 kmh ™!

Doppellok Breitspur-

fiir 1524 mm bahn Grenze

Spurweite, UdSSR-

=3kv Haniska
(Erzbahn)

nach Umbau Getriebe-

90 kmh~' anderung,

=3kV Um-
zeichnung in
E669.001 u.
E669.002
Depo C. Tre-
bova

=3kV

Rangierlok

=3kv

: Umbau aus

Rangierlok ¢ 4560012

mit Puls-

steller {Protat)

Zakyv Serienlok
als E458.1

=1,5kV jeweils 3 Lok

Fahrzeug- im Tabor

teil wie (Str.-Nr. 224)

E458.0 Vy53i Brod

195]
=1,5kV

0001 Tabor;

0002, 0003, 0004 V. Brod

L 25kv

50 Hz

L 25kV

50 Hz

L 25kv

50 Hz

A 25kV

50 Hz

L 25kV

50 Hz

Umbau 160 kmh';

Eigentum Versuchsring Velim

L 25kV

50 Hz

AL 25k

50 Hz 5

urspriinglich wurde die erste

der beiden Lok als E 479. ge-

liefert, S 479.0002 1962/63 in

SRR u. VRB im Einsatz

L 25kV 1966 ++

50 Hz mit $479.101 Ei-

Ignitron entum

koda

L 25kv

50 Hz

Rangierlok

Zweisystem- Depot Bratis-

lok -1 25 kv lava ES 499,

50 Hz/ 0010

=3kV +28.6.77
(Unfall)

Zweisystem- Depot Jih-

lok -L 25 kv lava,

50 Hz/ Prerov,

=3 Kv Bratis-
lava, Plzef

Abklirzungen und Anmerkungen

KFizik - Ceskomoravské elektrotechnické zévody, F. KFizik, Praha-Karlin

Adamov - Adamovské strojirny Adamov
Metr.-Vickers - Metropoliton Vickers Compl Ltd, London
Breitfeld-Dan&k - Breitfeld-Danék, Slany

CKD - Ceskomoravska-Kolben-Danék
NTM - Narodni technicky Muzeum, Praha
1) Umbau der E469.001 fiir 120 km/h, eingereiht als E 499.159

2} (...} Inventurnummer, letzter Stand: 1976 bzw. 1987

tber normale Puffer und Schraubenkupp-
lung verbunden. Auch sind die gleichen Ele-
mente an den Zugenden vorhanden,
Hellblau-weiR prasentiert sich seit 1975 die
Gesamtserie der Systemwechsellokomotive
ES499.0. Bei ihrer Indienststellung war sie
die leistungsstdrkste vierachsige Mehrsy-
stemlok Europas. Waren diese Loks-noch als
ausgesprochene Renner konzipiert, so stel-
len die 80 CSD-Maschinen der Baureihe
ES499.1 - (brigens Lokomotiven der
zweiten Generation — ausgesprochene Uni-
versallokomotiven mit hoher Disponibilitit
dar. Das jingste Kind dieser Lokfamilie, die
ES 499.2, verfugt beispielsweise tiber ein Dia-
gnostikbildschirmdisplay im Fiihrerstand.
DaB die Zeit nicht stehenbleibt, beweist die
neuste SKODA-Ellok mit Dreiphasenwech-
selstromantriebstechnik, die sich zur Zeit in
der Endfertigung befindet.

Mit Riicksicht auf eine einheitliche Bezeich-
nung und die noch linger wihrende ,Koexi-
stenz” des alten CSD-Nummernsystems und
der UIC-gerechten Baureihenbezeichnung
liegt den Tabellen noch das alte Nummern-
schema zugrunde. Verwiesen sei in diesem
Zusammenhang auf den ,me” 5/87, Seite 3.

Ein Blick in die Zukunft

Mit ihren Braunkohle- und Steinkohleres-
sourcen im nordbdhmischen Revier und in
Méahren um Ostrava verfiigt die CSSR (iber
genigend heimische Brennstoffe, um die
elektrische Zugforderung weiter auszu-
bauen. Fir die ndchsten Jahre sind weitere
umfangreiche Vorhaben geplant.

DaRl dabei die elektrische Traktion heute
noch nicht alles unter Beweis stellt, was in
ihr steckt, bewies die ES 499.0005 am 16. Ok-
tober 1987. Zwischen den Bahnhdfen Vrano-
vice und Hru$ovany der Strecke Bfeclav—
Brno (KBS 360) erreichte diese Maschine
180 km/h. (13)

Quellenangaben

(1) Elsner, |.: Vyvoj elektrické trakce v Ceskoslovensku
(6), V.. Zeleznicar (31) 21/1981, str. 348/349

(2) -:50 let elektrizace praZskych nadraZi, Praha 1976
(3} Elsner, |.: 50 let elekirického provozu na praiskych
spojkach, Prahao. .

(4) Bek, |.: Atlas lokomotiv 2, Praha 1969

(5) Elsner, |.: Vyvoj elektrické trakce v Ceskoslovensku
(7). V.: Zeleznitaf (31) 23/1981, str. 360/361

(6) Antonicky, St.a kolektiv, Evropské Zeleznite, Praha:
1972

{7} Skrbek, R.: Zelezniéni zemé&pis, Praha 1969

(8) 50 Jahre des Elektrolokomotivbaus im Nationalkon-
zernwerk SKODA Plzed (Prospekt)

(9) Swvoboda, ).: a kolektiv, Trakéni vedeni, Praha 1978
(10} Palik, F. Electric Lokomotives SKODA, Praha 0. ).
(11} Prehled elektrickych lokomotiv SKODA, Plzefi 1977
(12) Malec, M. Na nejrychlejich kolejich, v: Zeleznitad
(37) 17/1887 str. 262

(13) Tuma, ). Superexpresy na tratich CSD? v: T /tech-
nicky magazin/ 11/1987, ro&nik XXX, 5.16
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Riesaer Bilderbogen

150 Jahre LDE

Erlebnisse, ;q
Eindriicke, st s |
Erinnerungen I |

150 Jahre erste deutsche Ferneisenbahn
Leipzig—Dresden. Mit diesem Jubildum
ist die Stahlwerkerstadt Riesa in die
jingste Eisenbahngeschichte eingegan-
gen, hat sich hier einen festen Platz er-
obert. Gefeiert wurde am 8. und 9. April
1989. Unbestritten stand die Fahrzeug-
parade nahe der Riesaer Elbbriicken im
Mittelpunkt des Geschehens. 27 be-
triebsfadhige Dampflokomotiven, Vertre-
ter der neuen Triebfahrzeuggeneratio-
nen, historische und moderne Wagen
lieBen die Herzen der Eisenbahn-
freunde hoher schlagen (siehe Uber-
sicht).

Die 3000 Tribinenplatze konnten nur ei-
nen Bruchteil der Besucher aufnehmen.
Grobe Schéitzungen ergaben, daR an
beiden Tagen 330000 Menschen nach
Riesa kamen — mehr als Leipzig und
Dresden vor 150 Jahren zusammen an
Einwohnern hatten!
Eisenbahnenthusiasten standen kilome-
terweit zerstreut in den Elbwiesen. An-
dere erspdhten einen Fotostandpunkt
auf Baumen oder Dachern. Einmal mehr
zeigte sich, dal der Mensch mit der Ei-
senbahn, mit deren Traditionen, eng
verbunden ist. Das betonte auch der
Minister flir Verkehrswesen, Otto

Arndt, auf einer Festveranstaltung am
8. April 1989 in Riesa. Solche Ereignisse
wie dieses Jubildum — so der Minister
sinngeméR — wirken motivierend, pré-
gen das GeschichtsbewuBtsein.

Beeindruckend war dariiber hinaus das
Treiben in der geschmiickten Elbestadt
und dem Bahnhof. Lokmitfahrten, Sou-
venirstdnde, Versteigerungen, eine Mo-
delleisenbahn-Ausstellung des DMV,
Filmvorfiihrungen, eine Fotoausstellung
und andere kulturelle Veranstaltungen
fanden groRRen Zuspruch. Und das auch
bei vielen Interessenten aus zahlreichen
europdischen Ladndern sowie Australien.

12 me 7/89
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Besucher aus der Bundesrepublik
Deutschland und der Republik Oster-
reich waren sich schnell einig: Das, was
hier an Vielfalt und Technikgeschichte
geboten wurde, tbertraf die Veranstal-
tungen anlaRlich des 150jahrigen Beste-
hens der ersten Eisenbahnen 1985 in
Nirnberg und 1987 in Wien.

Ohne das enge und reibungslose Zu-
sammenwirken der Deutschen Reichs-
bahn mit den staatlichen Organen,
ohne die Hilfe von vielen hundert Eisen-
bahnfreunden, voran die im DMV orga-
nisierten, und ohne die grindliche Vor-
bereitung durch das Verkehrsmuseum
Dresden wére die bisher grofite Eisen-
bahnschau in der Geschichte unseres
Landes nicht zustande gekommen. Al-

-“-‘Az‘!h
’*E"uﬁ.&waia
‘&ﬁ Ry 2. 6 S ges i W -

lein die Mitglieder des DMV leisteten
fur die Fahrzeugparade in den Pflege-
kollektiven 8000 VMI-Stunden im Werte
von 40000 Mark. Den Bau der SAXO-
NIA unterstitzten die Verbandsfreunde
ebenfalls und erwarben Bausteine fiir
insgesamt 33 425 M.

Jenen Eisenbahnern, die fiir verdnderte
Fahrpléne in und um Riesa sorgten, um
die Eisenbahnparade auf einer der
starksten befahrenen Magistralen der
Deutschen Reichsbahn zu ermdglichen,
und an beiden Tagen unter auBerge-
wohnlichen Bedingungen ihren Dienst
taten, sei an dieser Stelle gedankt.

Ebenso denen, die die Fahrzeuge fiir

das groRe Fest vorbereiteten und vor-
wdm.

fiihrten.

Der Strom von Schaulustigen vor dem Bahnhof
Riesa hielt widhrend der Veranstaltungen am 8. und
9. April 1989 ununterbrochen an.

Minister Otto Arndt wird am 8. April 1989 auf dem
Bahnhof Riesa herzlich begriit. Rechts im Bild:
Herbert Keddi, Erster Stellvertreter des Generaldi-
rektors der DR und langjshriger Leser des ,me”.

Die Fot tellung, gestaltet von Reiner Scheffler
aus Oschatz, Mitglied der ZAG Dresden des DMV
(2. v.r.), wurde von vielen Interessenten bewun-
dert.

Das Spielzeug von damals als Vorlaufer der Modell-
eisenbahn von heute stand im Mittelpunkt der vom
DMV organisierten Ausstellung im Klubhaus der
Gewerkschaften,



Welche Aufwendungen erforderlich waren, um die
Fahrzeugparade in Riesa auf die Beine zu stellen,
kann hier nur angedeutet werden. Historische Ei-
senbahnfahrzeuge muBten instand gesetzt, geputzt
und schlieflich aus allen Teilen unseres Landes
uberfiihrt werden. Wihrend die SAXONIA nur”
aus Leipzig kam, hatte die 58 3047 vor dem Rollwa-
gen und der 86 049 einen langeren Weg zu absol.
vieren - hier am 7. April 1989 im Hauptbahnhof
Karl-Marx-5tadt. Auch sie war in Riesa vertreten
die Traditionsbahn Radebeul Ost—Radeburg mit
ausgewdhliten Fahrzeugen, allerdings auf regelspu
rigen Transportwagen, gezogen von der 89 6009.
Dafl zu einer solchen Fahrzeugparade nicht nur
Dampflokomotiven gehoren, wversteht sich von
selbst. Triebwagen und Elloks haben zwischen
Leipzig und Dresden ebenfalls Eisenbahnge-
schichte mitgeschrieben.

Fotos: Albrecht, Oschatz (2); Th. Botiger, Karl
Marx-Stadt (2); V. Emersleben, Berlin (2)
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Die LDE-Fahrzeugparade in Riesa — gesehen von unzihligen Menschen
~ wird unvergeBlich bleiben. Fir jedermann wurde dieses Spektakel zu

einer Augenweide. Historisch sinnvoll geordnet, prisentierten 31 Bil-

der ein Stick Eisenbahngeschichte und moderne Technik zugleich. Ob
die Lokomotive 65 1049 mit einem Wendezug, die E 44 046 mit zwei-
und dreiachsigen Rekowagen, die 120 343 mit dem Kihlzug oder die
230001 vor den modernen GroBraumwagen aus Bautzen: Diese Zug-
garnituren veranschaulichten markante Entwicklungsetappen des
Schienenverkehrs in der 40jdhrigen DDR. An dunkle Wolken der deut

schen Geschichte erinnerten dagegen die 52 6666 mit dem ab 1944 ein-
gesetzten Behelfs-Reisezugwagen. Aber nicht nur auf und um den Tri-
biinen spielte sich viel ab. Im Bahnhof Riesa wurde alte und neue Tech-
nik vorgefiihrt. Dampflokmitfahrten gehorten dazu. An der Strecke
standen ebenfalls Tausende Menschen, tellweise im Spalier. Hier und
da konnte dann auch ein auBergewdhnliches Motiv auf dem Film fest-
gehalten werden, etwa die SAXONIA und die 01137

Fotos: Albrecht, Oschatz (4); Th. Bottger, Karl-Marx-5tadt (1); V. Emers-
leben, Berlin (6)
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Lokomotive SAXONIA
DR-Nr. 89 9999-7
Riesa, April 1989
Foto: H.-|. Kirsche




Riesaer Bilderbogen 150 Jahre LDE

auf dem Fiihrerstand einer Dampflokomotive umse-
hen?

Gliicklich waren alle Eisenbahnfreunde, die - wie

hier in Riesa - einen giinstigen Fotostandpunkt er:
gatterten.

Auch fiir die Kleinen wurde Riesa zu einem beson-
deren Erlebnis. Wann kann man sich schon einmal

Fotos: R. Scheffler, Oschatz (1); Albrecht (2 bis 4
und 6); Th. Béttger, Karl-Marx-Stadt (5)

Fahrzeugparade in Riesa 1989

Bild 1: Erste deutsche Dampflokomotive SAXONIA
Lokomotividnge: 8,8 m

Lokomotiven und Wagen aus der Linderbahnzeit

Bild 2: 89 6009 und 55 669 mit vier Transportwagen, beladen mit dem
Schmalspur-Traditionszug Radebeul Ost

Zuglange: 100 m

Bild 3: 89 1004 und 98 001 mit Wagen der Gattungen sé. C 3, sa.D
Zuglédnge: 60 m

Bild 4: 74 1230 mit zwei Einheitsabteilwagen, ein C 3 pr

Zugldnge: 55 m:

Bild 5: Séchsischer Dampflokomotiv-Zug, bestehend aus 38 205, 19017,
58 261 und 94 2105

Zuglénge: B0 m

Bild 6: 38 1182 (pr. P 8) und 17 1055 (pr. S 10') mit pr. Oberlicht-CCU, und
ABCC-Wagen

Zuglénge: 85 m

Bild 7: PreuBischer Dampflokomotiv-Zug, bestehend aus den Tenderloko-

motiven 94 1292, 93 230, 92503 und 91 134 (erste Zugeinheit als Bild 7a);
95027, 78 009 und 95 6676 (MAMMUT) (zweite Zugeinheit als Bild 7b)
Zuglénge: 91 m fiir beide Zugeinheiten

Bild 8: E77 10 und 57 3297 mit Giiterwagen der Gattungen Omk (u), Nz,

Km, Rm sowie einem Pwg
Zuglénge: 100 m

Lokomotiven und Wagen aus der DRG-Zelt
Bild 9: 03001 und 01005 mit Traditions-Eilzug Zwickau und Speisewagen

sowie Bahnpostwagen
Zuglinge: 255 m

Bild 10: Lokomotivzug von Einheits-Schlepptender-Lokomotiven, beste-

hend aus 01137, 41231, 44 1106, 43001 und 50 849

Zuglénge: 116 m

Bild 11: 86 001 mit Traditionszug Velten und Bahnpostwagen

Zuglange: 165 m

Bild 12: Lokomotivzug von Einheits-Tender-Lokomotiven 62015 24004,
64007 (erste Zugeinheit als Bild 12a);

86049, 80 023 (zweite Zugeinheit als Bild 12bll

Zuglénge: 75 m fiir beide Zugeinheiten

Bild 13: 44 1093 mit 00t Einheitswagen fiir Kohle, Bauart Laubenheimer und
00t Zwickau

Zuglénge: 35m

Bild 14: E 94 056 und E 95 02 mit vier 00t-Kohle-GroBraumpendel-Wagen
Zuglénge: 100 m

Bild 15: 52 6666 mit einem MC 14 (Behelfs-Reisezugwagen ab 1944)
Zuglénge: 45 m

Lokomotiven und Wagen der DR (ab 1949, DDR)

Bild 16: 44 1378 und Kohlenstaub-Dampflokomotive 52 4900 mit Gliterzug
{funf Wagen)

Zuglénge: 120 m

Bild 17: E 44 046 mit vier Bag/Baag (zwei- und dreiachsige Rekmgen}
Zuglénge: 80 m

Bild 18: E 0401 und E 18 31 mit Gex- und Bahnpostwagen (DR, DP)
Zuglénge: 110m

Bild 19: 23 1113 mit vier Reisezugwagen, Bauart E5

Zugldnge: 120m

Bild 20: E 11 001 mit drei Bghw-Wagen, ein Reko-Buffet-Wagen (DR)
Zuglinge: 105 m )

Bild 21: Reko-Dampflok-Zug, bestehend aus den rekonstruierten Lokomoti-
ven: 18201, 01531, 03 1010, 41 185, 50 3545, 52 8200.und 58 3047
Zugléinge: Alle Lokomotiven Puffer an Puffer stehend 186 m

Bild 22: Triebwagen mit Verbrennungsmotor VT 185524 mit

VT 186 257 (erste Zugeinheit als Bild 22a);

V 36 027 mit SVT Bauart Hamburg (zweite Zugeinheit als Bild 22b);

VT 172108 und VS 172708 (dritte Zugeinheit als Bild 22¢)

Linge aller Einheiten: 120m

Bild 23: V 180 005 mit Doppelstockgliederzug, funfteilig (DGB)

Zuglénge: 115m

Bild 24: 120 343 mit Kihimaschinenzug

Zuglinge: 140 m

Bild 25: 132 355 mit Wagen der Gattungen Bmh, Bm, BDms, ABm (Neubau
Halberstadt)

Zuglénge: 130m

Bild 26: 119 158 mit vier modernen Kesselwagen

Zuglinge: B0 m

Bild 27: Wendez(ige fiir den Nahverkehr, dargestellt durch die beiden Zug-
einheiten:

— Altbau-DB-Einheit, geschoben von Lok 65 1049

= zwel neue Doppelstock-Einzelwagen, geschoben von Ellok 243 100
Zugléngen beider Wendezug-Einheiten: 170 m

Bild 28: Eisenbahn-Dienstfahrzeuge fiir den elektrischen Fahrdraht, darge-
stellt durch:

— Fahrleitungsmontagewagen mit Diesellokomotive 106 861, Lokomotive
mit Stromabnehmer

- MZ-A

~ vierachsiger Neubau-ORT 188 301

Zuglénge: 60 m fir alle drei Einheiten, Puffer an Puffer

Bild 29: 250020 mit vier Container-Wagen (beladen)

Zuglénge: 100 m

Bild 30: 230 001 Gemeinschaftsentwicklung: CSSR/DDR mit vier modernen
Komfort-Reisezugwagen aus Bautzen

Zuglinge: 120m

Bild 31: 243 883 mit vier StédteexpreBzugwagen

Zuglédnge: 120m
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eisenbahner

Liebe Freunde!

Uber Ferien spricht man nicht.
Man hat sie und mehr Zeit fiir
das Hobby als sonst. Eine Bastel-
anleitung ist da gerade das Rich-
tige. Wolfgang Bahnert hat fiir
Euch eine vorbereitet. Mit einfa-
chen Mitteln &6t sich unsere Mo-

dellbahnanlage wieder um ein
nicht handelsiibliches Kleinod er-
génzen. Ubrigens wurde das Mo-
dell in Form eines Ausschneide-
bogens von der Jugendkommis-
sion beim Prdsidium des DMV
bereits anldBlich des Vill. Pionier-
treffens in Karl-Marx-Stadt her-
ausgegeben.

Angeregt durch unsere Knobel-
frage aus dem vergangenen Jahr
mdchte unser Junior-Leser Ha-
rald Jahr (12 johre) aus Elster-
berg, 6603, mehr iber die Giiter-
wagenanschriften erfahren. Mit
dem Lexikon-Stichwort ,,OPW-
Wagen” soll dieser Wunsch er-
fiillt werden.

Bereits angekiindigt hatte ich
Euch eine neue Rubrik. Dazu
schrieb unter anderem Martin
Schikora (10 Jahre) aus Demmin,
2030: ,Die Junior-Seite finde ich
sehr gut, und ich freue mich

schon auf die neue Rubrik ,in al-
ten Jahrgdngen gebldttert’”. Ich
will diese Serie mit einer Erzéh-
lung von Rudolf Seidel aus dem
modelleisenbahner 2/1959 eroff-
nen, die unter der Uberschrift
.Zur Geschichte des Fliigelrades”
erschien. Sie wurde leicht ge-
kiirzt. Und damit sind wir beim
12. Juni 1989, dem Tag des Eisen-
bohners. Da es im funi keine Ju-
nior-Seite gibt, gratulieren wir
den Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahnern auf diesem Wege nach-
traglich. Wir méchten uns einfach
bei den vielen Eisenbahnern be-
danken, die stets dafiir sorgen,
daf3 wir im Schiiler- und Ferien-
reiseverkehr sicher an unser Ziel
kommen.

Bleibt mir noch (ibrig, Euch erleb-
nisreiche Ferien zu wiinschen.
Wenn lhr beim Ferienspal3 oder
beim Lesen Eurer Ferienlieblings-

lektiire eine neue Idee oder einen
Wunsch habt, dann schreibt mir
doch wieder einmal.

Denkt aber bitte daran, dafi ich
die Wiinsche nach Bauanleitun-
gen fiir Lokomotiven nicht direkt
erfiillen kann. Denn die Junior-
Seite soll weiterhin das bleiben,
was sie ist: ein maglichst vielfélti-
ges Mosaik! Deshalb werden sol-
che Vorhaben in der langfristigen
Gestaltungskonzeption bertick-
sichtigt und so aufbereitet, dall
diese Beitrdge fiir alle Altersgrup-
pen gleichermaBen von Interesse
sind. Dazu gehort auch der
Wunsch nach einer Baureihe 106
in der NenngréBBe TT.

Euver

willy
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Zur Geschichte
des Fliigelrades

Eines der bekanntesten Symbole
im Verkehrswesen ist das gefli-
gelte Rad. Seit mehr als 100 Jah-
ren arbeiten Eisenbahner unter
diesem Zeichen.

Im Laufe der Jahrzehnte hat man
das Fligelrad unterschiedlich
dargestellt, ohne dabei seine
Grundform zu verdndern. Uber
die Entstehungsgeschichte die-
ses populdren Zeichens ist aller-
dings wenig bekannt.

In den wenigen bisher dariiber
erschienenen Abhandlungen
wird immer erwéhnt, daR das
Fligelrad von den Merkurflii-
geln herrihrt. Diese Annahme
hat einiges fiir sich. Warum?
Merkur ist der lateinische Name
fiir den griechischen Gott Her-
mes, der im antiken Rom Ein-
gang fand und als Schutzgott der
Kaufleute und Handler verehrt
wurde. Dariiber hinaus war er
noch der Gott der Wege, der
StralRen, des Nachrichten- und
Zeitungswesens. Als solcher
wurde er immer dargestellt mit
seinen Attributen, die seine Mis-
sion und auch seine Schnellig-

0000000000000 000000000R0000C0RA00PRERI00C0DRRODEOP0RORO0D0SDODOS o9

Eisenbahn-Lexikon

Stichwort ,,OPW"
Diese drei Buchstaben stehen

fir die drei russischen Worte ob-

schii park wagonow und bedeu-
ten: Gemeinsamer Glterwagen-

park der sozialistischen Bahnver-

waltungen Bulgariens (BDZ), Un-
garns (MAV), der DDR (DR}, Po-
lens (PKP), Ruminiens (CFR), der
UdSSR (S2D) und der CSSR
(ESD). Wir finden sie neben den
genannten Bahnverwaltungen
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keit ausdriicken sollten, nach
dem schlangenumwundenen
Stab und den gefligelten Sanda-
len. Die Darstellungen sind nicht
alle einheitlich. Man findet auch
solche, bei denen die Fliigel mit
dem Stab angebracht sind. Aber
gerade sie sind es, die die Ver-
bindung zu unserem Fliigelrad
herstellen. Sie sollen die Schnel-
ligkeit des groRBen Verkehrsmit-
tels der Neuzeit ausdriicken.

Mit der weiteren Entwicklung
des modernen Verkehrswesens
trat die Merkur-Gestalt als Sym-
bol zuriick oder verschwand
ganz. Was aber blieb, war ein
Teil seiner duBeren Kennzei-
chen, insbesondere die Fligel.
Sie finden wir in Verbindung mit
dem Rade auf der ersten deut-
schen Darstellung zur Eréffnung
der Eisenbahn von Nirnberg
nach Firth im Jahre 1835. Kénig
Ludwig |. von Bayern lieR Silber-
taler der damaligen Wahrung im
Werte von zehn Mark prigen.
Auf der Vorderseite ist sein Kopf
und auf der Riickseite sind eine
weibliche Figur mit Merkurstab
und das gefliigelte Rad abgebil-
det sowie nachstehende Um-
schrift: ,Erste Eisenbahn in

hdufig an zwei- und vierachsigen
offenen Glterwagen (Wagengat-
tungszeichen E) und gedeckten
Wagen (Wagengattungszei-
chen G).

Das Abkommen Gber die Bildung
und Nutzung des Gemeinsamen
Giiterwagenparks vom 21. De-
zember 1963 wurde am 1. Juli
1964 in Kraft gesetzt. Durch die-
ses Abkommen wurde es mog-
lich, die OPW-Wagen bei den
Mitgliedsbahnen freiziigig einzu-
setzen, um damit einerseits die
umfangreichen Transportaufga-
ben der befreundeten und wirt-
schaftlich sehr eng miteinander

Deutschland mit Dampfwagen
von Niirnberg nach Fiirth — er-
baut 1835". Es ist wohl die dlteste
bekannte bildliche Darstellung
des einfachen Fliigelrades im Zu-
sammenhang mit der Eisenbahn.
Diese Miinze ist heute Eigentum
des Eisenbahnmuseums in Wien.
Von den in der Folgezeit eréffne-
ten Bahnen wurde das Fliigelrad
nicht sofort Gbernommen.

Das Fliigelrad erschien erst wie-
der auf einer Gedenkmiinze, die
anlaBlich der Verkehrsiibergabe
der Séchsisch-Bayrischen-Eisen-
bahn am 19. September 1842
herausgegeben wurde. Von
1846 an zierte das Fliigelrad die
Umschlagsecken der Rock-
schofe und die Dienstmiitzen al-
ler Eisenbahnbeamten in Bayern.
1849 finden wir es als Eck-

schmuck auf Umschldgen von
Druckschriften der Leipzig-
Dresdner-Eisenbahn-Compa-
gnie. Als dann auch im preufi-
schen Verordnungsblatt vom
30. November 1853 verkiindet
wurde, alle Eisenbahner haben
ab sofort das Fliigelrad zu tra-
gen, war der Durchbruch zum
offiziellen Wahrzeichen vollen-
det. Danach scheinen sich alle
anderen Bahnen den bayrischen
und preuBischen Vorbildern an-
geschlossen zu haben.

Noch vor 1860 machten eine
Reihe von ausldndischen Bahn-
verwaltungen das Fliigelrad zu
ihrem Wahrzeichen. Aber diese
Tatsachen geben nur Auskunft
{iber die Existenz des Zeichens
und damit keine Begriindungen
fiir dessen Wahl. Deshalb gibt es
zu der Hypothese, dal3 das Flii-
gelrad von den antiken Gétter-
vorstellungen tbernommen
wurde, derzeit keine Alternative.
Bei der Deutschen Reichsbahn
ist das Fligelrad als ein Wahrzei-
chen einer ruhmreichen Eisen-
bahntradition bis heute erhalten
geblieben.

R. Seidel

(gekiirzter Nachdruck aus ,me” 2/59)

verknipften RGW-Lander effek-
tiver zu gestalten und anderer-
seits die Leerwagenbewegungen
infolge der unterschiedlichen
Giiterstrome zu reduzieren.

Um das alles besser verstehen
zu kéinnen, mufl man wissen,
daf die Bahnverwaltungen fir
die Benutzung von Wagen ande-
rer Verwaltungen, den soge-
nannten Fremdwagen, Wagen-
miete bezahlen missen. Diese
Miettage werden durch die ex-
akte Erfassung der Giiterwagen
an den Grenzbahnhéfen genau
ermittelt. Je langer ein Wagen
auf dem Netz einer fremden Ver-

waltung eingesetzt ist, je grofier
wird die dafur zu zahlende
Miete. Dabei nimmt der Mietsatz
nicht linear, sondern progressiv
zu. Dadurch sind die Bahnver-
waltungen im allgemeinen be-
miiht, den beladenen Wagen
schnell zum Bestimmungsbahn-
hof zu transportieren und den
leeren Wagen ebenfalls so
schnell wie maglich wieder an
die Heimatbahn zurlickzugeben,
wenn nicht eine Wiederbela-
dung auf dem gleichen Bahnhof
oder dem Weg zur Heimatbahn
maglich ist. Eine Wiederbela-
dung auf einem anderen Bahn-
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Schrankenpostengebéude 44

Hallo, Freunde! Wir wollen wieder ein Ge-
béude bauen! Keine Angst, das schafft jeder,
der mit einem gespitzten Bleistift, Stahllineal
und einem scharfen Messer umgehen kann.
Das Vorbild fiir unser Schrankenwiérterhaus
ist der Posten 44 an der Saalbahn (Kursbuch-
strecke 560) und befindet sich wenige Kilo-
meter hinter Kahla in Richtung Orlamiinde.
Das aus roten Ziegelsteinen bestehende Ge-
baude erhielt ein Holzdach und ist mit Dach-
pappe gedeckt. Im Winter wird das Haus-
chen mit einem Kohleofen beheizt. Als Bau-
material benotigen wir die Riickenpappe ei-
nes Schreibblocks, Karton von einem Akten-
deckel, Zeichenkarton und 0,5 mm bis 1 mm
dickes Plexiglas oder Piacry! fiir die Fenster-
scheiben, einen Bogen Mauersteinpapier
(Prégepappe) sowie schnelltrocknenden Kle-
ber (Duosan).

Nun wollen wir einmal versuchen, die Einzel-
teile aus der Ubersichtszeichnung herauszu-
lesen.

Wir zeichnen die Stirnwénde auf die Pappe
und schneiden die Vorlage mit dem Messer
aus. Danach werden die beiden Teile mit
dem Mauersteinpapier beklebt. Jetzt sind die
Vorder- und die Rickseite aufzuzeichnen, je-
doch um die doppelte Dicke des Kartons zu
verkirzen, auszuschneiden und mit dem
Mauersteinpapier in voller Linge zu bekle-
ben. Nach dem Trocknen des Klebers (etwa
zwei Stunden Trocknungszeit) zeichnen wir
die Tir und die Fensternischen auf diese
Bauteile auf und stechen sie mit dem Messer
aus. Die eigentliche Tiir stellen wir aus dem
Karton eines Aktendeckels her, streichen sie
mit Plakatfarbe an und kleben die Tiir dann
an die vorgesehene Stelle der Vorderwand.
Jetzt werden die AuBenwénde stumpf zusam-
mengeleimt und auf eine ebene Unterlage
(z. B. Glasscheibe) gestellt. Wiahrend der
Trocknungszeit nehmen wir die InnenmaRe
aus der Zeichnung ab und ibertragen diese
fir den Zwischenboden und die Grundplatte
auf den Karton. Die Grundplatte wird jedoch
nur als Rahmen ausgeschnitten, um noch die
Fensterscheiben einkleben:- zu kénnen. Die
beiden Bdden sind stumpf gegen die Innen-
kanten der Vorder- und Rickwand zu kle-
ben. Als ndchster Arbeitsgang folgt das Auf-
zeichnen des Dachs. Nun wird die Dach-
platte ausgeschnitten, der First geritzt und
gefalzt und alles auf das Gebaude geklebt.
Um das vorbildgetreue Aussehen des Dachs
zu erhéhen, schneiden wir 12mm breite
Streifen aus Toilettenpapier und kleben
diese auf das Dach. Diese ,Dachpappe” wird
spéter mit Plakatfarbe schwarz ,geteert”.
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Schrankenpostengebdude 44

M1:2 (HO)

Streifen Zeichenkarton als Rahmen und
Sprossen. Letztere werden auf das Plexiglas

geklebt und zusammen hinter den ausgesto-

chenen Fensterdffnungen befestigt. Um die
Fenster herzustellen, kann man die Rahmen

und Sprossen auch mit einer ReiRnadel auf-
ritzen und mit weiler Alkydharzfarbe (Vor-

streichfarbe) bestreichen. Wischen wir die
Fensterscheiben mit einem Leinenldppchen

wieder ab, dann bleibt die Farbe in den ge-

ritzten Stellen erhalten. Den Schornstein
zeichnen wir mit den vier Seiten auf Karton,
schneiden das Bauteil aus und bekleben es
mit Mauersteinpapier. Nach dem Trocknen

Ein Modell, das nach der Bauanleitung des Modell-
bahnfreundes Bahnert angefertigt wurde. Das ab-
gebildete Lautewerk ist nicht Bestandteil der Bauan-
leitung. Es wird von der Arbeitsgemeinschaft4/1
Erfurt des DMV an DMV-Mitglieder abgegeben.
Foto und Zeichnung: W. Bahnert, Leipzig

Danach kann der Schornstein zusammenge-
klebt und auf dem Dach befestigt werden.
Aus dem Vorlagebogen fiir Abreibebuchsta-
ben und -zahlen mit einer Schrifthéhe von
4 mm rubbeln wir eine 44 auf den Zeichen-
karton, schneiden das quadratische Schild
aus und kleben es auf das Mauerwerk. Den
Sockel fertigen wir aus schmalen Streifen
Pappe, die mit Duosan aufgeklebt werden
und nach dem Trocknen mit Plakatfarbe in
moglichst verschiedenen Grauténen behan-
delt werden. Aus einer 2mm % 3 mm grofen
Flugmodelleiste entsteht die Stufe, welche
unter die Tiir geklebt wird und ebenfalls ei-
nen grauen Anstrich erhilt.

Wer sein Modell fiir die Heimanlage noch et-
was verbessern will, sollte Dachrinnen und
Fallrohre anbringen, die wir eventuell den
Restbestdnden handelsiiblicher Baukésten
oder aus Einzelteilpackungen entnehmen.
Auch eignen sich dafir Holzleisten
(2mm x 2mm), die natiirlich ebenfalls farb-
lich zu behandeln sind.

Frisch ans Werk und gutes Gelingen

Die Fenster entstehen aus 0,5mm breiten
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hof kostet stets Zeit und damit
zusétzliche Wagenmiete.

Man kann sich vorstellen, dafl es
sehr schwierig ist, eine solche
Rechnung fiir jeden Fremdwa-
gen anzustellen. Gerade darin
liegt die grofle Bedeutung des
Gemeinsamen Giterwagen-
parks. Hier sind solche Berech-
nungen nicht im Einzelfall erfor-
derlich. OPW-Wagen werden
bei den Mitgliedsbahnen unab-
hangig von der Eigentumsbahn
wie eigene Giterwagen behan-
delt und kénnen somit freiziigig
eingesetzt werden. Eine Bezah-
lung von Wagenmiete ist nur

dann notwendig, wenn eine

Bahnverwaltung in ihrem Verant-

wortungsbereich tber eine lén-

gere Zeit mehr OPW-Wagen ein-

setzt, besser gesagt ausnutzt, als
sie selbst in den OPW einge-
bracht hat. Um nicht auf Kosten
anderer zu leben, missen dann
OPW-Wagen, manchmal auch in
leeren OPW-Wagenziigen, an
die Nachbarbahnen iibergeben
werden.

Durch die aus den langfristigen
Handelsvereinbarungen resultie-
renden Giiterstrome lassen sich
solche Leerwagenstréme planen
und somit im Fahrplan von vorn-

sind die Kanten vorzuritzen und zu falzen.

winscht Euch

Wolfgang Bahnert

herein beriicksichtigen.

Der Vollstandigkeit halber muf
erwahnt werden, dal} auch die
Bahnverwaltungen in kapitalisti-
schen Léndern die Vorteile eines

solchen gemeinsamen Parks nut-

zen. Wir erkennen das beispiels-
weise an den Symbolen EUROP
oder auch INTERFRIGO.

Bei letzterem handelt es sich um
eine internationale Interessenge-
meinschaft zum effektiven Ein-
satz von Kihlwagen, der eben-
falls die DR angehért. Auch im
Containerverkehr gibt es analog
zum OPW-Abkommen ein Ab-
kommen zur gemeinsamen Nut-

L 68000000 0ED

zung von Containern (SPC-Ab-
kommen). Allerdings sucht man
die Aufschrift ,SPC" vergeblich
an Containern. Im Rahmen die-
ses Abkommens sind bestimmte
Container-Nummernreihen die-
sem Verkehrsabkommen zuge-
ordnet worden, oder es werden
die Container im Rahmen be-
stimmter Frachtvertrage in die-
ses Abkommen einbezogen.
mh
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Speisewagen WR6ii-07

Zum Umbau des PREFO-Speisewagens

der MITROPA Nr. 772

Der von PREFO in Gravur und Gehéusege-
staltung gut gelungene Speisewagen ent-
spricht in einigen Details, vor allem in bezug
auf die Drehgestelle, nicht dem Vorbild. Mit
Hilfe von Zurlstteilen ist es moglich, ihn ent-
sprechend umzubauen.

Vom Vorbild

Der Speisewagen wurde 1908 von der Firma
v. d. Zypern & Charlier, Kéln-Deutz, fir die
Deutsche Eisenbahn-Speisewagen Gesell-
schaft gebaut, mit der Wagennummer 60 be-
zeichnet und zunéchst in Frankfurt (M.) be-
heimatet. Das sechsachsige Fahrzeug der
Gattung WR6U-07 erfalte man dann spater
innerhalb der Nummernreihe der KPEV als
0772.

Die Deutsche Eisenbahn-Speisewagen Ge-
sellschaft war die gréRte der privaten Speise-
wagen-Gesellschaften in der Landerbahn-
zeit. lhr Wagenpark umfaBte 65 vierachsige
und 51 sechsachsige Speisewagen. Von der
Gattung WR6U-07 wurden aus Kéln insge-
samt 29 Wagen geliefert. Sie erhielten drei-
achsige preufische Regeldrehgestelle. Der
Drehgestellachsstand lag bei 3600 mm. Er

blieb bis zum dreiachsigen Drehgestell fir

die vierteiligen Doppelstockziige der Deut-
schen Reichsbahn unveréndert. Das ist fiir
die Modelleisenbahner sehr vorteilhaft, er-
geben sich daraus doch interessante Mog-
lichkeiten fur einen Umbau.

Nachdem man die genannte Speisewagen-
Gesellschaft 1916 aufgeldst hatte, wurde un-
ter anderem der Wagen 0772 von der MIT-
ROPA ibernommen. Hier bekam das Fahr-
zeug seine letzte Wagennummer, die 772.
Noch in den letzten Tagen des zweiten Welt-
kriegs wurde das inzwischen 37 Jahre alte
Fahrzeug Opfer eines schweren Bombenan-
griffs. 1946 muBte der véllig zerstérte und
ausgebrannte Wagen ausgemustert werden.
Andere WR6 ahnlicher Bauart waren bei der
MITROPA bis in die 60er Jahre im Einsatz
(siehe ,me” 5/89, Seite 3).

Wolfgang Theurich, Gérlitz

Das Modell

Die folgende Anleitung enthélt lediglich
kurzgefallte Angaben zum Umbau. Dabei
blieben technologische Arbeitshinweise un-
beriicksichtigt.

Erforderliches Material

Neben dem (blichen Bastlermaterial, wie
Draht (Durchmesser 0,3mm) fir Griffstan-
gen, Plastabfille usw., werden benétigt:

— ein PREFO-Wagen (WR4),

— fiinf Sdtze PREFO-Fenster der Wagenbau-
art Langenschwalbach,

— vier  PREFO-Schwanenhals-Drehgestelle
oder vier PREFO-Regeldrehgestelle (pr),

— zwei PREFO-Mitteldrehgestelle vom Dop-
pelstockzug,

- zwei PREFO-Kurz-Kupplungsdeichseln
(Bi33),

— zwel PREFO-Faltenbilge,
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— vier PIKO-SchluBscheibenhalter
bergwagen) und
— ein  Balken-Spritzling
DMV-AG 3/42).

(Kleinserie der

Arbeitsschritte

— Zerlegen des PREFO WR4 in Einzelteile

— Fenster

- Die im Wagenkasten fest eingespritzten
Oberlichter aller Fenster werden bis zur
Oberkante Fensterrahmen ausgefeilt.

- Die Fenster vom Langenschwalbacher sind
einzeln einzupassen und von innen an die
Seitenwand zu kleben.

— Dach

- Am Wagenende ohne Kiiche werden der

(Wind-

1 Das preuBische Re-
geldrehgestell des sei-
nerzeit im Bahnbe-
triebswagenwerk Dres-
den-Altstadt beheimate-
ten A6-Wagens

220-014, aufgenommen .
im Juli 1959.

2 Ein nach dieser Bau-
anleitung hergestelltes
Regeldrehgestell, mit
dem bis 1911 Schlaf-,
Speise- und AB- bzw.
B6-Wagen ausgestattet
wurden.

3 Das Modell-Regel-
drehgestell unter dem
PREFO-Wagen zwang
nun auch zur Verdnde-
rung der Gattungsbe-
zeichnung; aus dem
WR4 wurde ein WR6.

Wasserbehilterdeckel und die beiden Griff-
stangen abgefeilt, so dall dieses Dachende
vbllig glatt wird.

- Am anderen Dachende feilen wir die ange-
spritzten Griffstangen ab und ersetzen sie
durch Griffstangen aus Draht.

- An beiden Dachenden sind die biigelférmi-
gen Aufstiegsgriffstangen anzubringen.

- Uber der Kiiche entfernen wir die am
Oberlicht angespritzten Dachlifter. An de-
ren Stelle werden acht rechteckige Abzugs-
hauben mit den Abmessungen
1,5mm % 1,5 mm % 7,4 mm angebracht.

— Drehgestelle

- Vom Plastteil des dreiachsigen PREFO-
Drehgestells sind Seitenblenden, ein Kopftra-



4 Der mit den Regeldrehgestellen ausgeriistete
WR6ii entspricht dem Bauzustand der Epoche Il
bzw. dem Anfang der Epoche il

5 Reizvoll ist natiirlich auch der Nachbau eines
Schwanenhalsdrehgestells. Beim Vorbild wurde es
ab 1911 unter Schlaf- und Speisewagen ange-
bracht.

6 Der PREFO-Speisewagen mit einem selbstge-
bauten Schwanenhalsdrehgestell.

ger und die Verbindung vom Quertriger
zum Kopftréger abzutrennen.

- Das Mittelteil aus Plast verkleben wir mit
dem Blechteil.

- Nun kann aus je zwei Seitenteilen des Re-
gel- oder Schwanenhalsdrehgestells ein
neues dreiachsiges Drehgestellseitenteil ent-
stehen. Auf der Grundlage eines handgefer-
tigten Musterseitenteils kénnen dann nach
dem Einformen in Silikonkautschuk weitere
Seitenteile abgegossen werden, die an die
Metallbriicke zu kleben sind.

- Die Bohrung fir den Drehzapfen bringen
wir um 9mm vor Drehgestellmitte zwischen
der ersten und zweiten Achse des Drehge-
stelles (offenes Drehgestellende) an.

-
T, |
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7 Gegeniibergestellt prisentieren die Wa-
gen WR4 und WR6U — letzterer mit Schwanenhals-
drehgestellen — eine verbliiffende Wirkung. DaR
dazu auch die Kurzkupplung beitrégt, ist leicht er-
kennbar.

Fotos: K. Brust, Dresden (1), O. Herfen, Dresden (2
bis 7)

- Die M2-Bohrung fiir die Drehzapfen ist im
Wagenboden, 8 mm gegeniiber urspriingli-
chem Drehzapfen zum Wagenende hin, vor-
zusehen. Durch das Verschieben des Dreh-
punktes wird die freie Beweglichkeit des
Drehgestelles bei Kurvenfahrten gesichert.
Als Auflage bleiben die am Wagenboden
vorhandenen Teile unveréandert.

. AnschlieBend sind die Langtrdger unter
den Einstiegtiiren von innen auf 1 mm Dicke
zu feilen (Raum fiir ersten Radsatz).

— Kurz-Kupplung

- Von der PREFO-Kurz-Kupplungs-Deichsel
mull der Aufnahmeschacht nach NEM 362
einschlieRlich Bock von der Deichsel mit
scharfer Klinge flach abgetrennt werden.

Wer hilft?

Das Herstellen von vorbildgetreuen Sei-
tenblenden fiir die beschriebenen drei- |
achsigen Drehgestelle im AbguBverfah-
ren ist fiir einzelne Modelleisenbahner
als einmalige Aktion (beraus aufwendig.
Welche Arbeitsgemeinschaft des DMV
erklart sich bereit, derartige Teile als
Kleinserie herzustellen? Eine Unterstit-
zung der Technischen Kommission beim
Présidium des DMV wird zugesagt. Inter-
essenten melden sich bitte bei der Redak-
tion. me

- Die Deichsel kirzen wir auf 155 mm
Lange. Im Abstand von 12,5 mm von der Hin-
terkante ist ein Loch zu bohren (Durchmes-
ser: 1,4 mm).

- In den Bock des Aufnahmeschachtes ist
3mm hinter der Vorderkante ebenfalls ein
Loch gleicher GréRe vorzusehen. '
- Den Fiihrungszapfen aus Cu-Draht (1,4 mm
X 10mm) mit Aufnahmeschacht-Bock und
Deichsel stecken wir zusammen und verkle-
ben die Plastteile mit Plastkleber. (Das ist
aber erst nach Anreien des Fiihrungsschlit-
zes im Wagenboden maglich!)

- Am Wagenbodgn, zwischen Pufferbohle
und 22,5mm hinter der AuBenkante (Puffer-
bohle), sind alle Gravuren abzuschaben. Da-
nach muR die Flache geglittet werden.

- Auf der Querlinie 22,5 mm hinter AuBen-
kante Pufferbohle kleben wir den 2mm ho-
hen Anschlag fiir die Kupplungsdeichsel an.
- Nun wird die seitliche Deichselfiihrung mit
lichter Weite 20,5 mm — sie ist je 10 mm lang
und 2 mm hoch — in Lingsrichtung befestigt.
- Jetzt kann der Schlitz fiir den Fiihrungszap-
fen mit Hilfe der gebohrten Deichsel angeris-
sen und ausgesdgt werden. Die fertige
Deichsel muR sich leicht bewegen lassen.

- Oberhalb vom Wagenboden wird am Fiih-
rungszapfen eine weiche Riickholfeder ange-
bracht, die vor dem Drehzapfen des Drehge-
stells auf dem Wagenboden zu befestigen ist
(Inneneinrichtung aussparen).

- Der Anschlag und die seitlichen Fihrungs-
leisten sind mit einer diinnen Plastplatte so
abzudecken, daR die Kupplungsdeichsel
nicht herausfallt.

-~ Wagenkasten

- Stirnseitig werden Faltenbilge angeklebt,
die bis zur Ebene der Pufferteller vorstehen
sollten.

- AnschlieBend bringen wir Einstieggriffstan-
gen aus Draht an.

- Zum Schlu sind noch SchluBscheibenhal-
ter an den duBeren Ecken zu befestigen.
Damit ist der WR6-07 ein Fahrzeug, das
durchaus dem hohen Standard heutiger Mo-
delle entspricht.

Olaf Herfen, Dresden

Quellenangaben

(1) Konrad, E.: Die Reisezugwagen der deutschen Lin-
derbahnen, Band 1, PreuBen. Franck'sche Verlagsbuch-
handlung, Stuttgart 1982

{2) Theurich, W.: Reisezugwagen-Archiv 2, transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1986

{3} Eisenbahn-modellbah gazin 10/87, Alba Publika-
tion Disseldori ?

(4) Theurich, W.; Hensel, W.: Geschichte eines Speise-
wagens; ,modelleisenbahner”, Berlin, 38(1989)5, Seite 3
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Christoph Rudhard (DMV), Magdeburg

Die
ModellstraBenbahn
2. Teil

MaBstibe und Spurweiten
Bevor wir mit dem Bau einer Modell-
straBenbahn beginnen, miissen einige
grundlegende Entscheidungen getrof-
fen werden. Da wire zundchst lber
eine geeignete NenngréBe und Spur-
weite nachzudenken. In den meisten
Féllen wird der Modellfreund sicherlich
auf den MalBstab 1:87 zurickgreifen,
denn der handelsiibliche PREFO-Bau-
satz entspricht der NenngroBe H0. Um
den Rahmen dieser Beitragsserie nicht
zu sprengen, beriicksichtigen wir des-
halb im folgenden ausschlieBlich diesen
MaRstab.
Er gilt natiirlich nicht nur fir die Fahr-
zeuge, sondern ebenso fiir die Gleisan-
lagen, Hochbauten und das sonstige
Zubehor. B
Unsere zweite Uberlegung betrifft die
zu wahlende Spurweite. Wie bei der Ei-
senbahn, treffen wir auch bei StraRen-
bahnen sowohl Regel- als auch
Schmalspurstrecken an. In der DDR
verfiigen allein 16 von 27 StraBenbahn-
betrieben iiber eine Spurweite von
1000 mm (Schmalspur), gefolgt von 11
Betrieben mit Regelspurbahnen
(1435 mm). Die abnormen Spurweiten
von 1450 bzw. 1458 mm (Dresden und
Leipzig) kbnnen wir als ModellstraBBen-
bahner ohne Bedenken der Regelspur
zuordnen. Ein Kuriosum bestand in
Karl-Marx-Stadt, wo noch bis vor kur-
zem zwei verschiedene Spurweiten
(1435 und 925 mm) existierten. Auf ei-
nem kurzen Abschnitt war sogar ein
Dreischienengleis vorhanden. Inzwi-
schen wurde hier der reguldre Schmal-
spurbetrieb eingestellt. Fir die Karl-
Marx-Stddter  SchmalspurstraBenbahn
sollten wir die NenngréRe HO,, gelten
lassen. Eine Ubersicht (iber die Spur-
weiten aller in der DDR derzeit betrie-
benen StraBenbahnen vermittelt Ta-
belle 1. Interessant ist dabei, daR die Re-
gelspur nicht unbedingt ein Privileg der
groBBen Stddte ist. So fahrt die StralRen-
bahn der Landgemeinde (!) Woltersdorf
auf Regelspurgleisen, wogegen GroB-
stadte wie Halle oder Erfurt seit eh und
je nur Uber schmalspurige Netze verfii-
en.
3Ver auf seiner Anlage keinen bestimm-
ten StraBenbahnbetrieb nachgestalten
will, kann unabhéngig vom Anlagenmo-
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tiv je nach Platzverhéltnissen zwischen
Regel- und Schmalspur wihlen.

In einigen Stadten des Auslands, bei-
spielsweise in Dubrovnik (Jugoslawien)
oder in Ostrava (CSSR), gab es zeitwei-
lig sogar StraBenbahnen mit einer Spur-
weite von 760 mm. Fiir unsere Modell-
straBenbahn sollten wir gemdR den
Normen Europdischer Modellbahnen
(NEM) die NenngréRen HO, HO, und
HO, beriicksichtigen (Tabelle 2).

Gleise und Weichen
Vom Grundsatz her kann man fir die

ModellstraRenbahn entsprechend der
1

Tabelle 1 Die StraBenbahnbetriebe der DDR
und ihre Spurweiten

Schmalspur
. (mm)

Regelspur
(mm)

925 1000 1435 1450 1458

Bad Schandau ®

Berlin x
Brandenburg x

Cottbus
Dessau x
Dresden E
Erfurt

Frankfurt (Oder)
Gera

Gérliz

Gotha
Halberstadt
Halle (Saale)
Jena
Karl-Marx-Stadt =" X

Leipzig *
Magdeburg x

Naumburg %

Nordhausen
Plaven x

Potsdam

Rostock x5
Schéneiche X

Schwerin x
Strausberg x¥
Woltersdorf %
2wickau *

x

MO M MM MWK

x

' Regelbetrieb im Jahre 1988 eingestellt
" urspriingliche Spurweite 1440 mm
¥ Gleise und Weichen sowie Radsiitze analog DR

gewidhlten Spurweiten auf handelsibli-
che Gleise und Weichen zuriickgreifen.
Jedoch missen wir dabei die Unter-
schiede zwischen Strafenbahn und Ei-
senbahn beim Vorbild beachten.

Bei der Straenbahn gibt es im Gegen-
satz zur Eisenbahn wesentlich gerin-
gere Gleisabstdnde und Bogenhalbmes-
ser. Die StraBenbahnweichen weisen
auferdem kiirzere Bauldngen und stei-
lere Neigungen im Winkel zwischen
Stamm- und Zweiggleis auf; sie sind
also konstruktiv ganz anders aufgebaut.
Weitere Besonderheiten ergeben sich
aus den bei Gleisanlagen im offentli-

1 Kreuzung, Verkehrsreglerposten, Gleise und
Weichen ... StraBenbahnen im Herzen der GroR-
stadt haben ihren eigenen Reiz und geben dem
Modellbauer manche Anregung. Solche Motive —
auf dem Foto ein Blick vom Dresdner Schillerplatz
zum Blauen Wunder am 1. Mai 1979 — sind jedoch
fiir eine Heimanlage beinahe schon eine Nummer
zu groB.

2 LOWA. und'Gotha-Ziige waren und sind beim
Vorbild — wie hier am 5. April 1985 in Pillnitz — oft
im Gemeinschaftsbetrieb anzutreffen; nicht selten
auch in gemischten Zigen ... Der Triebwagen

212 113 (links) war urspriinglich — wie auch das
PREFO-Modell - ein Zweirichtungsfahrzeug. Erst
bei einem spéteren Umbau wurden die Tiiren auf
der zweiten Langsseite ausgebaut und durch Sei-
tenfenster ersetzt. Ein solcher Umbau l&8t sich
auch leicht bei unserem PREFO-Modell vollziehen.
3 Auf Meterspur fihrt dieser LOWA-Triebwagen
Nr. 36 der Halberstddter StraBenbahn. Das im Jahre
1956 in Dienst gestellte Fahrzeug gehdrt noch
heute zum Leistungspark und wurde in den mehr
als 30 Dienstjahren baulich nur wenig veréndert.
So wurden die oberen Liftungsklappen beim er-
sten und vierten Seitenfenster ausgebaut und
gegen groBe Fensterscheiben ausgetauscht. Mit
Hilfe eines Laufgestells und Antriebs der BR 103 aus
dem VEB Berliner TT-Bahnen sowie eines entspre-
chend frisierten PREFO-Gehéuses 1aBt sich ein vor-
bildgetreues Modell dieses Zweirichtungstriebwa-
gens relativ einfach herstellen. Auf eine solche Bau-
anleitung kommen wir im Rahmen dieser Beitrags-
serie noch zuriick. Das Foto entstand am 21. Mai
1978.

Fotos: Verfasser (1 und 3); A. Franke, Dresden (2)



chen StraBenraum verwendeten Rillen-
schienen. Strebt man nicht von vorn-
herein einen volistindigen Selbstbau
der Gleise und Weichen an, werden
Kompromisse unumganglich sein.

Eine besondere Rolle spielen hierbei
auch die unterschiedlichen Radprofile
bei Eisenbahn und StraRenbahn. So
sind Lauffliche und Spurkridnze des
StraBenbahnrades wesentlich kleiner

Tabelle 2 Empfehl te N
fiir die ModelistraBenbahn

groBen

Spurweite Nenn-  Spurweite Gleis-
Vorbild (nm) gréBe Modell (mm) material
1435 HO 16,5 HO
1000 HO,, 12,0 ¥,

760" HO, 9.0 N

" Sonderfall; fiir das Territorium der DDR nicht 2u-
treffend!

als bei der Eisenbahn. Das Gleiche trifft
auch fiir die Gleis- und Weichenkon-
struktionen hinsichtlich ihrer Rillen-
und Leitweite zu. Ein herkdmmliches Ei-
senbahnfahrzeug wiirde also (iberall
dort, wo die StraRenbahn ihre typi-
schen Rillenschienen und Weichenkon-
struktionen verwendet, steckenbleiben
oder entgleisen.

Ein tschechisches Fachbuch, auf das
wir noch zuriickkommen werden,
rdumt gerade dieser Problematik sehr
breiten Raum ein und geht der Frage
nach, inwieweit handelsiibliche Rad-
sdtze und Gleismaterialien unter Beach-
tung der NEM bei der ModellstraRen-
bahn angewendet werden kénnen. Auf
diese Problematik sei hier lediglich auf-
merksam gemacht, um dem Modell-
bauer nicht den Mut zu nehmen ...
Nun soll noch eine Besonderheit er-
wiéhnt werden. In Strausberg bei Berlin
fahren Straenbahn und Eisenbahn
tiber mehrere Kilometer auf demselben
Gleis und benutzen gemeinsame Wei-
chen. Dieser Gemeinschaftsbetrieb ist
historisch gewachsen, wie auch die Be-
triebsbezeichnung ,Strausberger Eisen-
bahn” deutlich macht. Um die Betriebs-
sicherheit zu gewihrleisten, fahren die
StraBenbahnwagen mit Radsitzen, die
denen der Eisenbahn angeglichen sind.
Ein solcher Gemeinschaftsbetrieb bietet
sicherlich auch auf einer Modellbahn-
anlage eine abwechslungsreiche Be-
triebsfiihrung. Neben unserem StraRRen-
bahnzug kénnte die bewdhrte E69 von
PIKO dem Giiterverkehr vorbehalten
werden und auf den AnschluRgleisen
rangieren.

Fortsetzung folgt

Rezension

~Panorama der Eisenbahn
zwischen Leipzig und
Dresden”, neu herausgegeben
von Gerhard Schiegel,
transpress VEB Verlag

fiir Verkehrswesen, Berlin
und VEB Tourist Verlag,
Leipzig, 1989, 32 Seiten

und eine Faltkarte,

40,00 Mark

Am 7. April 1839 wurde die Ei-
senbahnstrecke Leipzig—Dres-
den in Betrieb genommen.

In Wiirdigung dieses histori-
schen Ereignisses fand im April
1989 in Riesa ein groRes Volks-
und Bahnhofsfest statt. Hinzu
kommen zahlreiche Verdffentli-
chungen. Ein in dieses Ensemble
passender, sehr interessanter
Baustein ist das nach 150 Jahren
nunmehr wiederum vorliegende
.Panorama” mit seiner hohen
Aussagekraft. Zwar stimmen die
Fluren, Wege und Wasserldufe
nicht mehr mit der Wirklichkeit

iberein, die 150 Jahre haben vie-

les verandert, jedoch die Tras-
senfiihrung, die grofen bautech-
nischen Objekte sowie einige
Bahnhéfe kann man auch heute
noch erkennen und bewundern.
Im gut geschriebenen und sehr
interessant gestalteten Begleit-
heft zam ,Panorama” verweist
Gerhard Schlegel! auf die Mdg-
lichkeit, die Sachzeugen der
Vergangenheit mit dem Auto
oder zu Fu wieder zu entdek-
ken. Diesem Anliegen méchte
ich mich voll anschlieBen und in-
teressierten Eisenbahnfreunden
empfehlen, auch einmal zu Ful3
auf Entdeckungsreise zu gehen.

Die notwendige Anleitung erhal-
ten Sie durch die gelungene
Neuherausgabe des ,Panora-
mas”.

Walter Miiller

Sollte dieser Titel bereits
im Buchhandel vergriffen
sein, bitte die Leihmdglich-
keiten in den Bibliotheken
nutzen.

me 7/89 23



modell

Einsendungen fiir Verbtfentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnshme der
Anzeigen ,Wer hat - wer b

B

von

dmyv teilt mit

F

- moderne Triebfahrzeuge der DR,
- Eisenbahnwagen versch. Generatio-
nen,

den A nschaften
grundsiitzlich liber die zustindigen
Bezirksvorstinde bis zum 15. zwei
Monate vor Erscheinen des jeweiligen
l-lmu an das Generalsekretariat des
Modelleisenbahn-Verbandes
ﬁ« DDR, Simon-Dach-StraBe 10, Berlin,
1035, zu schicken. Anzeigen zu ,Wer hat

- B hinen und Schneerdumtech-
nik sowie

- Draisinen und Feldbahnlok.

Aus diesem AnlaB finden gleichzeitig

eine Modellbahn-Ausstellung der AG 3/4

MeiBen in der Turnhalle der Schiller-

oberschule Radebeul, Traditionsbetrieb

von Radebeul Ost nach GroBenhain und

! ht?- Radeburg (siehe b dere Information)
:W P ?‘N‘Ndfl'lh.z:m e Ml‘lflhﬁ:n tm Fuhrershnd von Dampfiok,
) e derpost, S -, ImbiB- und Son-

Hett 1/1987 beachten.

Ausstellungen

Crottendorf 9305 - AG 3/28
Vom 5. August bis 13. August 1989 anliB-
lich des 100]ahrigen Streckenjubildums
der Strecken Schwarzenberg-Annaberg-
Buchholz Siid und Schlettau-Crottendorf
groBe Modellbahn-Ausstellung mit den
Gemelnschaftsanlagen der AG 3/28 Crot-
tendorf und 3/78 Aue; Solibasar und Sou-
venirverkauf im jugendkiubhaus Crotten-
dorf (Bahnstation Crottendort ob. Bf, Bus-
haltestelle Crottendorf Markt).
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15.00
Uhr-18.30 Uhr, § g und S

derverkiufe statt. An den Wochenenden
zusétzlich Zubringerverkehr mit histori-
schen StraBenbahnen von Dresden und
Blasmusik. Am 19. August und 26. August
auBerdem Traditions-Eilzug der DR von
Leipzig mit BR 02 bzw. 03". Programm-
hefte ab 13. August 89 im Vorverkauf am
Fahrkartenschalter Radebeul Ost und im
Versand nach Einzahlung von 4,- M per
P isung an: M. Uhl , Tha-
randter Str. 103, Dresden, 8027.

Sondertahrten

d Dresden

10.00 Uhr-18.00 Uhr.

Aus gleichem AnlaRl Festwoche der DR
mit Lokschau (einschl. SAXONIA); Lok-
fahrten,; Tombola u. Souvenirverkauf in
Annaberg-Buchholz Sid. Otfnungszei-
ten: Montag bis Freitag 10.00 Uhr-18.00
Uhr, Samstag und Sonntag 10.00 Uhr-
19.00 Uhr;

Markersbach: Montag bis Freitag 9.00
Uhr-17.00 Uhr, Samstag und Sonntag
13.00 Uhr-17.00 Uhr.

Am 5. August und 12. August 1989 Fahr-

ten des Zwick Traditions-Eilzuges auf
den Jubiliumsstrecken wie folgt:
Schwarzenberg ab: 8.34 Uhr

Annaberg-Buchholz unt. Bf an: 10.29 Uhr
Annaberg-Buchholz Sid  ab: 18.00 Uhr
Schwarzenberg an: 18.50 Uhr
Annaberg-Buchholz unt. Bf ab: 10.45 Uhr
Crottendorf 11.38/12.48 Uhr
Schwarzenberg 14.50/15.40 Uhr
Annaberg-Buchholz Sid  an: 17.09 Uhr
Schriftliche Fahrkartenbestellungen an:
Bahnhof Annaberg-Buchholz Sid, Am
Bahnhot 1, Annaberg-Buchholz I, 9300.

Zerbst 3400 - AG 7/49, 7/25 Magdeb

Aus AnlaB der groBen Eisenbahnfahr-
zeug-Ausstellung am 19, 20., 26. und
27. August 1989 Traditionsfahrten ab Ra-
debeul Ost:

1. nach GroBenhain mit Lok 62 015 und
Traditions-Personenzug Velten sowie Be-
sichtigung des Bahnhofs Niederau 10.06
bis 12.38 Uhr und 14,34 bis 16.54 Uhr.
Teilnehmerpreis: 10,- M, Kinder bis 10
Jahre 5,- M;

2 nach Radeburg mit Lok 39 713 baw.
99561 und Schmalspurtraditionszug 9.01
bis 12.20 Uhr und 12.58 bis 17.42 Uhr.
Teilnehmerpreis: 5,.- M, Kinder bis 10
Jahre 3,- M;

3. zusitzlich am 23. und 24. August 1989
nach Radeburg mit Lok 99 539 und
Schmalspurtraditionszug 12.58 bis 17.30
Uhr.

Teilnahmemeldung durch Einzahlung
des entsprechenden Betrages per Post-
anweisung mit Angabe von Fahrtag, Zug
und Personenzahl an: DMV, AG 3/58,

PF 56, Radebeul |, 8122, R ten filr
alle Ziige in der Ausstellung am Klubwa-
gen der Traditionsbahn Radebeul Ost-

Vom 3. August bis 6. August 1989 Modell
bahn-Ausstellung anl. dgs Zerbster Hei-

i'm- L .
SchioBfreiheit. Offnungszeiten: am 3. Au-
gust und 4. August 15.00 Uhr-19.00 Uhr,
am 5. August 8.00 Uhr-18.00 Uhr, am
6. August 8.00 Uhr-17.00 Uhr.

Modellbahn-Ausstellung

in Bad Dobgran

Vom 18. bis 20. und 25. bis 27. August

1989 findet in der EOS Bad Dobarm eine
inmalige Fahrzeug im A

1:87 statt. Ggzeigt werdencauﬂardem ver-
hiad Hai I res .

d Berlin

Sonderfahrien jeweils am 30. September
und 1. Oktober 1989 von Berlin-Lichten-
berg dber Angerminde-Oderberg-
Wriezen nach Berlin-Lichtenberg mit
Lok 38 1182 und 52 6666 sowie dem Tra-
ditions-Personenzug der DR.

Abfahrt Berlin-Lichtenberg voraussicht-
lich 8.00 Uhr, Ankunft vsl. 17.00 Uhr."
Teilnehmerpreis 37,90 M, Kinder

20,10 M (6~ 10 Jahre), DMV-Mitglieder
28,- M, jeweils einschl. Mittagessen und
Programmbheft. Teilnahme von Kindern

freitags von 14 bis 19 Uhr sowie sams-
tags und sonntags von 9 bis 18 Uhr Ver-

nur in Begleitung der Eltern. Es sind
kelne weiteren ErméBigungen miglich.
Frelfahruheine haben keine Giltigkeit.

talter ist die Inter haft flegung und G im Zug
Mecklenburgische Eisenbahnen im Kul- gegen uxlhlunn
turbund der DDR. Bestellungen nur mittels
bis zum 10. September 1988 unter An-
gabe der gewinschten Teilnehmerkar-

Bezirksvorstand Dresden
Zum Ausklang des LDE-jubildums groBe
Eisenbahnfahrzeug-A llung der DR,

des Verkehrsmuseums und des DMV
vom 19, August bis 27. August 1989 auf
dem Bahnhof Radebeul Ost. Offnungszei
ten: 10.00 Uhr~18.00 Ubr, Samstag und
Sonntag ab 9.00 Uhr fur Fotofreunde.
Von der Lok SAXONIA bis zur modern-
stan Ellok der DR prisentieren sich:
- 20 Dampfioks der Regel- und Schmal-
spur,

24 me 7/89

ten (Erwachsene/Kinder/DNV-Mitglie-
der) sowie des gewiinschien Fahrtermins

(ggf. angeben, ob A ichtermin mog-
lich) an:
Deutscher Modelleisenbahn-Verband

der DDR, Bezirksvorstand Berlin, Wil-
helm-Pieck-Strafle 142, Berlin, 1054, An-
meldungen von DMV-Mitgliedern bitte
als AG-Sammelbestellung.

Die Teilnehmerkarten werden bis Mitte
September 1989 per Post zugeschickt.
Reklamationen Uber nicht erhaltene Teil-

nehmerkarten bzw. unvollstindige Zu-
sendungen sind bis 25. September 1989
schrittlich an Bestelladresse oder vor
Fahrtantritt dem Fahrtleiter bek

Es erfolgen zahireiche Fotohalte und
Scheinanfahrien. Im Teilneh preis
anthnhan sind Progrnmm verpﬂegung
und F Teil

ben.

Spiitere Reklamationen werden nicht an-
erkannt. Zugeschickte Karten werden
nicht zurlickgenommen.

Bezirksvorstand Erfurt

Am 9, September 1989 von Gera iber
Werdau nach Adorf; Gber Weischlitz-
Greiz nach Gera zuriick. Lokomotiven:
65 1049 Gera-Falkenstein und Adorf-
Gera, 58 3047 Falkenstein-Adorf im
Wechsel mit dem Sonderzug des BV
Dresden. Wagen: Doppelstockwagen
DBy, vsl, Abfahrt/Ankunft in Gera:
7.45/17.45 Uhr, Teilnehmerpreis: Er-
wachsene 46,50 M, Kinder (6-10 Jahre)
20,80 M, DMV-Mitglieder 41,50 M je-
weils mit ImbiBbeutel und Programm.
Waeitere ErmiiBigungen sind nicht még-
lich, Freifahrscheine haben keine Giltig-
keit. Teilnahme von Kindern nur in Be-
gleitung Erwachsener méglich. Getrinke
und Souvenirverkauf im Zug.

dung dur::h Emzah{ung des entsprechen-
den Betrages per Postanweisung bis

15. August 1989 an: Siegfried Neumann,
Heinrich-Heine-Platz 3, Zittau, 8800.

Bezirksvorstand Schwerin

Sonderfahrt anlaBlich des 125jahrigen
Streckenjubildums der Friedrich-Franz-
Bahn Mecklenburgs am 16. Sep
1989 von Rostock nach Neubrandenburg
mit Lok BR 244 und 35 (23). Abfahrt/An-
kunft etwa 8.30/17.30 Uhr. Zusteigen in
Bitzow und Gistrow maglich. Vielfiltige
Unterwegsprogramme; Souvenirverkaut
im Zug, Gemeinsames Mittagessen (Ein-
topf) in Neubrandenburg. Teilnehmer-
preise ab Rostock: Erwachsene 27,70 M,
Kinder bis 10 Jahre 15,10 M. Teilnehmer-
preise ab Bitzow/Gistrow: Erwachsene
22,90 M, Kinder bis 10 Jahre 12,70 M.
Freifahrscheine haben keine Giltigkeit.
Fahrkartenbestellungen fiir nur eine
Fahrtstrecke zum halben Preis nur nach

Teilnehmerkarten nur per P
sung unter Angabe der gewi

hten

Vor Idung und Bestitigung. Bestel-

Karten (Erwachsene, Kinder, DMV-Mit-
glieder) bis zum 30. juli 1989 an: DMV -
AG 4/70 Jena, Wilhelm-Pieck-Str. 32,
Jena-Lobeda, 6902. Anmeldung von
DMV-Mitgliedern bitte als S ib I

lungen.

Die Tellnehmerkarten werden bis zum

20. August 1989 zugeschickt. Eventuelle

Reklamationen iiber nicht ordnungsge-

miB erhaltene Karten kéinnen nur bis

:Ium Fahrtbeginn geltend gemacht wer-
en,

Auslindische Interessenten haben die

Mbglichkeit, Uber ﬂas Reisebiro dar

DOR - G Idirektion - Al

platz 5, DDR - 1020 Berlin, an dieser nhﬂ

teilzunehmen.

Bezirksvorstand Halle

Sonderzuglahrien zur Fahrzeug-Ausstel-
lung .150 Jahre LDE" in Radebeul Ostam
19. und 26. August 1989. Abfahrt Leipzig
Hbf etwa 8.30 Uhr iber Riesa. Rickfahrt

| mittels Ei g des genau be-
rechneten Betrages und Auflistung auf

Postanweisung an: DMV - AG 8/9, Post-
fach 40, Rostock 5, 2510, bis zum 30. Au-

gust 1989.

Der Versand der Fahrkarten erfolgt in
der Reihenfolge des Bestelleinganges.
Verschiedenes

.. ission fiir Nahverkehrst N
des Priisidiums

Als Teil ihres Komplexprogrammes an-
IBlich des 40. jahrestages der DDR fiihrt
der VEB Verkehrsbetriebe Dresden ge-
meinsam mit den AG 3/7 und 3/83 am 23.
und 24, September 1989 jeweils von 9.00
Uhr bis 16.00 Uhr eine groBe Fahrzeug-
schau unter dem Motto _Mit der StraBen-
bahn auf Du und Du” auf dem StraBen-
bahnhof Trlchenberee durch.
It

{iber D8beln nach Leipzig Hbf. Ankunft
etwa 18.30 Uhr. Neben dem Traditions-
Eilzug werden die Lokomotiven 18 201
{am 19. August), 03 1010 {am 26. August)
und 58 3047 eingesetzt. Teilnehmer-
preise: Erwachsene 38,50 M, Vorzugs-
preis fiir DMV-Mitglieder bei Angabe
der AG-Nr. 31,00 M, Kinder bis 10 Jahre
in Begleitung Erwachsener 23,80 M.
Der Telinehmerpreis beinhaltet die Ein-
trittskarte zur Fahrzeug-Ausstellung, ein
Faltblatt, Fotogenehmigung fiir zahlrei-
che Fotohalte sowie einen lmhuBbemnl
Zusitzlich MITROPA-Bewi

A hil historische
W&gan mderne Wagen wie auch Fahr-
zeuge der Technik und Arbeitsmaschi-
nen.

Die Kommission fiir Nahverkehrsfreunde

des Priisidi fidhrt im Rah dieser
Ver ltung am 23. September 1989 ih-
ren 4, Erfahrung h mit
den Vorsitz von Arbei i

schaften Nahverkehrsfreunde an glei-
chem Ort von 10.00 Uhr bis gegen 13.30
Uhr durch, zu dem alle Vorsitzenden ein-
geladen sind.

Souvenirverkauf und Sonderponbelut-
derung im Zug. Talinahmemeldungen
nur durch Einzahlung des entsp

den Betrages per Pnlmnwmsung bis

1. August 1989 an: DMV-Bezirksvorstand
Halle, K ission Eisenbahnfreunde,
PSF 8, Mélkau 7126, Gewiinschten Fahrt-
tag und ggf. Ausweichtermin angeben!
Die in der Reihenfolge des Posteing

ges bei bevorzugter Beriicksichtigung
von DMV-Mitgliedern vergebenen Fahr-
karten werden bis zum 12. August 1989
mit Angabe der genauen Abfahrzeit
zugesandt.

Bezirksvorstand Cottbus
DMV-Sonderzugfahrt am 16. September
1989 mit den Dampflokomotiven 01 1531
und 02 0201, Fahrtstrecke: Cottbus-
Spremberg - WeilBwasser-Gorlitz-Weil-
wasser -Forst-Cottbus. Cottbus ab/an
gegen 8.40/18.20 Uhr, Tellnehmer-
preise: Erwachsene 36,— M, Kinder bis
10 jahre 20, -~ M, DMV-Mitglieder 33,- M
|Angabe der DMV-Mitgliedsbuch-Nr.
und AG erforderlich).

H. Hoase, fer der Kommission fiir
Nohverkehrsf fe des Prasidi

2z le Arbeitsg haft 7/14
Magdeburg

AnliBlich der Erdffnung der ersten Teil-
strecke der Magdeburg-Leipziger Eisen-
bahn bis Schénebeck vor 150 Jahren gibt
die ZAG 7/14 eine Sonderpostkarte her-
aus. Sie wurde gemeinsam mit der BAG
Philatelie im KB und dem Kulturhaus

mlhaim Pim:l: des VEB Fahlberg-List

gen von Blankokarten

zurn Prels von 0,30 M zuziglich 0,50 M
Versandkosten per Postanweisung an-
H.-A. Miller, Regierungsstralle 17, Mag-
deburg, 3010.

Zur Grindung einer Arbeitsg
werden weitere Interessenten gesucht,
Meldung bei Herrn Gerd Rumpf, Rau-
merstr. 33, Berlin, 1058,
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Zum Historischen Tw 15
in Karl-Marx-Stadt
~me"” 2/89, Seite 11

Auf Grund der falsch dargestell-
ten Rekonstruktion des Tw 15
durch den ehemaligen AG-Vor-
sitzenden Wolfram Schneider
und den sich daraus ergebenden
Fehlschliissen sieht sich die

AG 3/140 ,StraBenbahnfreunde
Karl-Marx-Stadt” veranlaBt, die-
sen Beitrag inhaltlich richtigzu-
stellen.

Nachdem der Tw 15 Ende 1983
durch den Wagenmeister, Kolle-
gen Arnold, vor der Verschrot-
tung bewahrt wurde, begann
dieser Kollege in alleiniger, funf-
jahriger Tétigkeit, den Tw 15 auf-
zuarbeiten. Die Arbeitsgemein-
schaft 3/140 des DMV hat an die-
ser hervorragenden Initiative
keinen Anteil, denn als die AG
1987 gegriindet wurde, waren
die Arbeiten nahezu vollendet.
Der Tw 15 ist ein wesentlicher
Grundstein fiir ein kiinftiges
Schmalspur-StraBenbahnmu-
seum im Bereich des Betriebs-
hofs Altendorf. An diesem Vor-
haben méchte die AG 3/140
gerne malgeblich mitwirken.
Um dieses Ziel zu erreichen, ist
die AG derzeit bemiiht, ein we-
sentlich besseres Verhiltnis zum
VEB Nahverkehr aufzubauen. In
ihrem neuen Arbeitsprogramm,
das dem Betriebsdirektor, Kolle-
gen Gottschalk, bereits vorliegt,
ist dazu ein wesentlicher Punkt
enthalten: Fortfihrung der Tétig-
keit der AG unter Leitung und
Anleitung des VEB Nahverkehr,

insbesondere durch Kollegen Ar-

nold.

All diese Tatsachen stehen im
Widerspruch zu der Veréffentli-
chung lber die Rekonstruktion
des Tw 15. Aus diesem Grunde
beschlossen die AG-Mitglieder,
Wolfram Schneider von seiner
Tatigkeit als Vorsitzenden der
AG zu entbinden.

Die Mitglieder der AG 3/140 ha-
ben erst durch den ,me" —

Heft 2/89 — vom Wortlaut dieses
Beitrages erfahren und distanzie-
ren sich davon. Vor allem méch-
ten wir erreichen, daB die her-
vorragenden Leistungen des Kol-
legen Arnold ins richtige Licht
geriickt werden. Gerade mit
dem Tw 15 bewies Kollege Ar-
nold seine stete Liebe, sein fach-
liches Kénnen und handwerkli-
ches Geschick. Ehre, wem Ehre
geblihrt! Wir wiinschen uns da-
her eine gute, ergebnisreiche
und ehrliche Zusammenarbeit
mit Kollegen Arnold.

AG 3/140 ,StraBenbahnfreunde
Karl-Marx-Stadt” des DMV

Zwei Arbeitsgemeinschaften
feierten Jubildum

Zunehmend ist die Zahl jener Ar-
beitsgemeinschaften im Deut-
schen Modelleisenbahn-Ver-
band der DDR, die auf eine lang-
dhrige Mitgliedschaft im Ver-
and zuriickblicken kénnen.
Stellvertretend seien hier zwei
Arbeitsgemeinschaften genannt,
die AG 3/42 Marienberg und die
AG 3/75 _Eisenbahntradition”
Zwickau. Sie feierten kirzlich ihr
20jéhriges bzw. 10jahriges Be-
stehen. Beide AG sind auch dber
die Grenzen unseres Verbandes
hinaus bekannt.
So macht die AG 3/42 unter Lei-
tung des Freundes Werner
ligner auf sich aufmerksam, in-
dem sie seit 1974 mit der AG 3/4
MeiRen Kleinserien herstellt.
Das erste Modell war der 5
ETA 177. Insgesamt brachte die
AG 41 verschiedene Artikel bzw.
Artikelgruppen heraus. In den 20
Jahren ihres Bestehens fiihrte
die AG 24 Ausstellungen durch,
wo insgesamt 211 850 Besucher
gezéhlt werden konnten. Mit
den aus der Kleinserienherstel-
lung erwirtschafteten Mitteln un-
terstiitzt die AG Marienberg

auch die Arbeit der Technischen
Kommission beim Présidium des
Verbandes. So wurde der Com-
puter der Technischen Kommis-
sion fast ausschlieRlich von die-
ser AG finanziert.
30 Mitglieder umfaBt die Arbeits-
gemeinschaft. Der groBte Teil
der Mitglieder ist aktiv am Anla-
enbau beteiligt, die anderen be-
assen sich mit der Herstellung
und dem Vertrieb von Kleinse-
rienerzeugnissen.
Mit Leidenschaft und Liebe zum
Hobby, sehr engagiert fiir eine
sinnvolle Freizeitgestaltung wirkt
die AG 3/75 ,Eisenbahntradi-
tion” Zwickau mit dem Vorsit-
zenden Harald Gliick. Durch
zahlreiche Sonderzugfahrten mit
dem Traditionseilzug der Deut-
schen Reichsbahn im In- und
Ausland hat sich die AG ein ho-
hes Ansehen erworben. Glei-

- ches trifft fiir die Pflege und die

Erhaltung der anvertrauten histo-
rischen Reisezugwagen zu. Mit
der Betreuung der Dampfloko-
motive 58 261 und des Kohle-
krans sowie eines Speisewagens
iibernahmen die Freunde wei-
tere Pflegeobjekte. Daraus er-
wuchsen den Mitgliedern be-
deutende Aufgaben, u. a.

— die Besetzung der Lok 50 849
mit Personal aus der AG,

— die Begleitung des Traditions-
zuges bei allen Einsatzen,

— die Organisation und Durch-
fiihrung eigener Sonderfahrten,
— die Beteiligung an Fahrzeug-
Ausstellungen sowie die

— fachliche Beratung bei Film-
aufnahmen mit den historischen
Fahrzeugen.

In den zehn zuriickliegenden
Jahren stehen 115 Einséitze des
Traditionszuges und 97 Einsétze
der Traditionslokomotive zu Bu-
che. Dazu kamen 69 Einsatztage
fiir Filmaufnahmen und 82 Aus-
stellungstage. Bei 28 bis 30 jéhrli-
chen Arbeitseinsétzen ergibt das
durchschnittlich 57 Tage im

‘Jahr, an denen Mitglieder der

AG fiir das gemeinsame Hobby
im Einsatz sind. me

Altenberg statt Altenwalde!
~me” 1/89, 5.23u. 3/89, 8.3

Aus der Uberschrift ist sie er-
sichtlich: die Entscheidung in Sa-
chen Bahnhofsbezeichnungen!
Eine ausfiihrliche Diskussion mit
dem Redaktionsbeirat unserer
Zeitschrift und zahlreichen Ex-
perten fiihrte zu einer Auffas-
sung, die von allen Beteiligten
getragen wird. Werden kiinftig
als Modellbauvorschlidge Bahn-
anlagen der Deutschen Reichs-
bahn vorgestellt, wird die beim
Vorbild verbindliche Ortsangabe
verwendet. Da Kompromisse un-
umgénaglich sind, ist dies in den
jeweiligen Beschreibungen zu
erwdhnen. Auf eine ,Abwand-
lung” der Bahnhofsbezeichnungen
wird also kiinftig verzichtet. me

Dampflokbespannungen

Die AG 4/6/63 ,Traditionsbahn
Erfurt West” organisiert in Zu-
sammenarbeit mit der DR vom
3. bis 6. August 1989 folgende
Dampflokbespannungen:

— 3. August 1989 Lok 35 1113
P 6912/6916, Lok 65 1049

P 7916/17931/17936/17935/N
62035/62419

— 4. August 1989 Lok 44 1093
P 6221/6226/SL 56403/56407

— 5. August 1989 Lok 351113
P 6912/6919/N 73408/73409, Lok
65 1049 N 62416/62417/P 6920/
6921, Lok 44 1093 58813/50308, .
Lok 86 1049 N 62072/62073

- 6. August 1988 Lok 65 1049
gleiche Ziige wie am 5. August
1989, Lok 44 1093 P 6019/6226/
SL 48757, Lok 86 1049 gleiche
Zlige wie am 5. August 1989.
(SL = Schiebeleistung)
Anderungen vorbehalten!

Immer wieder putzen

Wiéhrend der groflen Fahrzeugparade der
DR in Riesa sahen Hunderttausende nahezu
alle Eisenbahnmuseumsfohrzeuge der DDR.
Sie legten ein beredtes Zeugnis von der
Pfiege technischer Denkmdler in unserem
Lande ab. Konkret, von der Traditionspflege
bei der Eisenbahn. Was in Riesa jedoch
nicht zu sehen war - wie und mit welchen
Aufwendungen das eine oder andere Fahr-
zeug mihevoll fir diese Schau vorbereitet
wurde.

Historische Lokomotiven und Wagen sollten
in einem Schuppen untergestellt sein. Was
in Zwickau, Halle oder in Dresden sogar mit
zusdtzlichen Planen gegen Staub und Tou-
benschmutz mdéglich ist, bleibt im Bw Berlin-
Schéneweide beim Soll, Die 52 6666 steht
hier im Sommer wie im Winter unter freiem
Himmel. Wdhrend in Wustermark der Ab-

stellplatz der 74er mit einem Drahtzaun um-

geben ist, lddt die 52er zum Bedienen ein -
im Friihjahr suchen Eisenbahner und
Freunde des DMV Schaufeln, Wassereimer,
Fahrplanhaiter und sogar das Reparatur-
buch zusammen [ein Gliick, daB die Glocke
und die Schilder in privaten Schranken la-

KOMMENTAR

gern). Und dann beginnt alljéhrlich die Pro-
zedur des Aufbauens der Maschine - tech-
nisch und duBerlich; die Spuren des-
Wintereinsatzes werden vertuscht. Die Ei-
senbahnfreunde schafften dos im Friihjahr
dieses Jahres an sechs Abenden - wihrend
ihrer Freizeit, versteht sich —, um in Riesa zu
glénzen.

Trotz Heizlokmangels werden in anderen
Bahnbetriebswerken Museums- und Tradi-

tionslokomotiven nicht fiir Heiz- oder Bereit-
schaftszwecke genutzt. Nicht so in Berlin-
Schéneweide! Die Auffassung der Verant-
wortlichen, die 52 6666 sei ..eine 52er wie
jede andere”, steht hier im Widerspruch zur
Verantwortung gegeniiber dem kulturellen
Erbe, zur Traditionspflege. Auch legt die Rbd
Berlin stillschweigend die Besetzung dieser
Lokomotive bei Traditionsfahrten fest — kein
Beispiel fiir eine gute Zusammenarbeit zwi-
schen DR und DMV. So saBen in Riesa die
Berliner Stammbheizer auf der Tribiine und
jubelten ihren Kollegen aus Stalfurt oder
Cottbus zu, die ihren Heizer-Stammplatz in-
nehatten. Bald wird der Spuk des Hin und
Her und das Ausnutzen des Idealismus der
Eisenbahnfreunde ein Ende haben, denn
eine erneute Aufarbeitung im Raw ist mehr
als fraglich, Oder? Mégen die Verantwortli-
chen nun endlich etwas tun!

Thomas Scheibe
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Oberingenieur Giinter Fromm (DMV),
Erfurt

Bahnhof
Schlotheim

Vom Vorbild

Als 1870 die Eisenbahn Miihlhausen
(Thiir.) erreichte, strebten auch die um-
liegenden Orte nach einem Bahnan-
schluB. Da der Landstrich nach Ebele-
ben so gut wie keine Industrie auf-
wies, blieben die Bemithungen um ei-
nen StaatsbahnanschluB ergebnislos.
Erst 1895 wurde die Mihlhausen-Ebe-
lebener Eisenbahn als Privatbahngesell-
schaft gegriindet. Sie erhielt 1896 die
Konzession zum Bau einer nebenbahn-
dhnlichen Kleinbahn. Den Bau und Be-
trieb Gbertrug man der Firma Lenz &
Co., die sofort mit den Arbeiten be-
gann. Dem Bahnbau stellten sich keine
geographischen Schwierigkeiten entge-
gen, so daR die 25,3km lange Strecke
schon im Juni 1897 fir den Reisever-
kehr ertffnet werden konnte. Der Gii-
terverkehr wurde einen Monat spéter
aufgenommen. Das Verkehrsautkom-
men entwickelte sich langsam, aber ste-
tig. Der Endbahnhof Ebeleben wurde
gemeinsam mit der Hohenebraer Eisen-

bahn und der GreuRen-Ebeleben-Keu-
laer Eisenbahn genutzt. Das Bahnbe-
triebswerk befand sich in Schlotheim.
1949 wurde auch diese friihere Privat-
bahn von der DR ibernommen. Der Ab-
schnitt Schlotheim—Ebeleben ist 1974
stillgelegt worden.

Der Modellbahnhof

Durchgehendes Hauptgleis ist Gleis 2,
das wie Gleis 3 als Ein- und Ausfahrgleis
fur Reise- und Giiterziige genutzt wird.
Gleis 4 dient als Aufstellgleis. Gleis 1 hat

die Mehrfachfunktion als Giterschup-

pen- und Freiladegleis. Eine solche hat

kanten auf. Das ist allgemein nicht Ub-
lich, fiir den alljahrlichen Herbstspitzen-
verkehr (Zuckerriiben, Kartoffeln) beim
Beladen der Waggons aber vorteilhaft.

Bei dem zweigeschossigen Empfangs-
gebaude handelt es sich um einen Zie-
gelrohbau mit Ziegeldach. Der ange-
baute Giiterschuppen ist teilweise eben-
falls in Ziegelmauerwerk, aber auch als
Fachwerk (ausgemauert und gefugt)
ausgefiihrt und mit flachem Pappdach
versehen. Gleiche Konstruktionsmerk-
male zeigt der Lokschuppen. Die Ram-
penanlagen sind aus Natursteinmauer-
werk hergestellt. Bahnsteigkanten be-

frawin -1

auch Gleis 5, und zwar als Umfahr-,
Freilade- und Lokschuppengleis. Das
Lokschuppengleis 6 wurde am Freilade-
gleis 7 angebunden. In seinem Gstlichen
Teil dient es als Kohlewagengleis.
Gleis 8 ist Rampengleis, und das spater
verlegte Gleis 9 Freiladegleis. Als Be-
sonderheit weist es zwei LadestraRen-

stehen aus holzernen Altschwellen.
Lade- und ZufahrstraBen sind gepfla-
stert, die Bahnsteigflachen bekiest. Der
Lageplan zeigt weitere Einzelheiten und
hat einen MaRBstab von 1:25 (HO0).
Grundlage bildet das Pilz-Gleissystem,
wobei Radien von 440 und 500 mm be-
riicksichtigt wurden.

Gert Posse (DMV), Leipzig

Krossen (Elster)—
Biirgel

Eine Gemeinschaftsanlage
in der Nenngréie N '

Von Anbeginn hatte sich die Gruppe
Gohlis der Arbeitsgemeinschaft 6/7
JFriedrich List* Leipzig des DMV der
NenngréRe TT verschrieben. So ent-
stand eine TT-Anlage, die aber eines

. Tages verschlissen war und abgebaut~

werden mulfite.
Im Gruppenraum ist nicht allzuviel Platz
vorhanden. Und dennoch sollte die
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neue Anlage den Einsatz langer Ziige
ermdglichen.

Auf der Weihnachtsausstellung 1980 im
Messehaus am Markt reifte der Ge-
danke, eine Gemeinschaftsanlage in der
NenngroBe N zu bauen. Das Fehlen ei-
ner solchen Anlage in der Kollektion un-
serer Arbeitsgemeinschaft beflligelte
unser Vorhaben zusatzlich.

Trotzdem war die Frage zu beantwor-
ten, ob sich eine solche Anlage mit den
vorhandenen Anlagen der Nenngro-
Ben HO und TT messen kann, zumal ein
ausreichender Fahrzeugpark ge-
wiinscht wurde. Doch die Probleme er-
wiesen sich bald als Iosbar. Natiirlich
konnten wir unseren HO- und TT-Grup-
pen nicht nachstehen — es muflte eine
Anlage nach konkretem Vorbild wer-
den.

Das Motiv

“Von sechs Vorschldgen fielen zwei in

die engere Wahl: das. Motiv Krossen (El-
ster)—Burgel an der ehemaligen Neben-
bahnstrecke nach Porstendorf (KBS 532)

und der Abschnitt Gehren—GroRbrei-
tenbach der Strecke llmenau—GroBbrei-
tenbach (KBS 623). '

Auf der Grundlage von Literaturstudien
und nach Ortsbesichtigungen projek-
tierten wir beide Motive. Im Mai 1981
wanderten einige Freunde entlang dem
(Eisenberger Esel” von Porstendorf
nach Krossen (Elster). Die 30 km FuB-
marsch brachten die endgiiltige Ent-
scheidung: Diese ehemalige Strecke
bauen wir nach!

Auf dem in landschaftlich reizvoller Ge-
gend gelegenen Bahndamm entdeckten
wir noch viele Raritdten aus der ,Eisen-
bahnzeit*. Kein Wunder, daR noch
mehrere Wanderungen folgten und un-
zéhlige Fotos entstanden. Wieder ein-
mal bewahrheitete sich die alte Weis-
heit: ohne Vorbild kein Modell.

Eine Modellbahnanlage ohne Kompro-
misse wird es wohl sicher nicht geben.
Dargestellt wurde die Zeit unmittelbar
vor dem' Verkehrstrigerwechsel auf
dem Abschnitt Eisenberg—Biirgel im
Jahre 1969. "
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Der Anlagenbetrieb

Im Interesse eines fliissigen Eisenbahn-
betriebs auf Ausstellungen ist die
Hauptstrecke Zeitz—Gera in einer Rich-
tung zweigleisig ausgebaut.

In Krossen (Elster) enden alle Ziige aus
Birgel. Im Modell wiirde das aus-
schlieBlich ein stindiges Entkuppeln
und Umsetzen im Bahnhof bedeuten.
Man mége uns verzeihen, wenn unsere
Ziige weiterfahren und nach Passieren
einer verdeckten Wendeschleife wieder
in Richtung Birgel rollen. Es ist ja
schlieBlich eine Ausstellungsanlage, wo
sich viel bewegen soll.

Auf der Nebenbahn waren einstmals
die preuBische T 14 (DR-BR93) zu fin-
den, auf unserer Strecke sind die
BR 65.10 und 118 eingesetzt. Manchmal
ist auch eine preuBische G 8.1, die be-
kannte 55er, im Einsatz, die ja beim Vor-
bild in Ausnahmefillen vom ehemaligen
Bw Leipzig-Plagwitz Giiterziige bis Gera
brachte.

Alle auf der Anlage verkehrenden Fahr-
zeuge erhielten Prédzisionsmetallrad-
sdtze, wodurch sich die Fahrsicherheit
wesentlich erhéhte.

Die Anlagenform

Die  Anlage besteht aus vier
1,5m % 1,5 m groBen Platten, die durch
je drei M 8-Schrauben in entsprechen-
der Fihrung zusammengeschraubt wer-
den. Um FuBbodenunebenheiten aus-
gleichen zu kdnnen, sind die Bocke in
der Hohe verstellbar.

Den Rahmen bilden Latten von
30 mm x 50 mm, auf die 6 mm dicke
Sperrholzplatten geleimt und genagelt
wurden.

Das Gleissystem

Mit dieser Anlage sollte zugleich der
Beweis erbracht werden, daR auch mit
Industriematerial eine weitgehend vor-
bildgetreue Anlage aufgebaut werden
kann. PIKO-Gleise und -Weichen wur-
den auf einem 3mm hohen Bettungs-
korper aus Sperrholz, iberzogen mit
Schottermatten, verlegt.

Bevor wir das Gleis endgliltig eingebaut
haben, war das U-Profil in eine exakte
Form zu bringen. Ebenfalls muBten die
ungleichméRig gebogenen Haken nach-
gearbeitet werden.

Spéter zahlten sich diese aufwendigen
Nacharbeiten durch einen sicheren
Fahrbetrieb aus.

Fiir erforderliche Trennstellen wurden
Trennstifte vom VEB BTTB passend ge-
feilt und eingepaBt. Die Gleisstiicke
selbst werden durch Drahtbriicken
elektrisch gestitzt.

Alle Weichenantriebe sind unterflur an-
geordnet; sie stammen aus Telefonwek-
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y kern von Tesla bzw. der W63a-Tele-
™ fonapparate und werden mit 42 Volt

Gleichspannung betrieben. In glei-
cher Weise wurden auch die An-
triebe der Formsignale ausgefiihrt.

" Die Landschaft

Die Landschaft entstand auf einem
mit Maschendraht (iberspannten
Holzskelett, das mit derbem Stoff
iberzogen und mit Kaltleim Gberstri-
chen-wurde. Nach dem Trocknen
brachten wir einen aus FVAC-Kalt-
leim, feinen Sdgespénen, Farbpulver
als Grundfarbe und wenig Gips mit
Wasser gemischten, spachtelfdhigen
Brei etwa 5 bis 10 mm dick auf. An-
schlieBend konnte die ausgetrock-
nete Landschaftsdecke detailliert ge-
staltet werden und den erforderli-
chen Farbanstrich erhalten. Feine
Schaumstoffflocken wurden als Be-
wuchs auf die frische Farbe gestreut.
Laubbdume und Stréucher, Energie-
und Telegrafenmasten sowie Leuch-
ten aller Arten fertigten wir selbst an
(sieche ,me” 2/89, S. 23). Ubrigens
konnten dabei unsere Schiiler-Mit-
glieder ausgiebig das Loten lernen.
Alle Hochbauten entstanden aus
Pappe im MaRstab 1:160. Besonde-
ren Wert legten wir auf den exakten
Nachbau der Empfangsgebédude von
Krossen (Elster) und Biirgel sowie die
Anlagen und Gebdude einer LPG.
Fahrzeugeigenbauten — speziell Wa-
gen — wurden zwar von Anfang an
vorgesehen, jedoch vorerst kaum
realisiert. -

Nach fast zweijéhriger Bauzeit waren
Anlage und Schaltpult (Gleisbild) fer-
tiggestellt. Die Stromversorgungs-
und Steuerungselemente wurden in
ausgedienten Einschubkédsten ehe-
maliger MeReinrichtungen unterge-
bracht. Alle Baugruppen erhielten
Steckverbindungen und sind leicht
transportabel.

Die Schaltung und
Sicherungstechnik

Das Gleisbildstellpult fand in einem
ehemaligen Bedientisch einer Fern-
sprechanlage Platz.

Die- fir den Zugverkehr erforderli-
chen Befehle werden durch Tasten-
druck auf dem Gleisbild eiffgegeben,
in der Steuereinheit verarbeitet und
optisch angezeigt.

Fir die Zugidentifizierung sind im
Gleis Schutzrohrkontakte angeord-
net, die durch an den SchluBwagen
der Ziige angebrachte Permanent-
magnete betédtigt werden. Diese Mel-
dung wird an die Steuerung weiter-
geleitet und elektronisch verarbeitet.
Standardleiterplatten auf Flip-Flop-
Basis mit IS-CMOS sind das Herz-
stiick fiir die Zugkennung, wahrend
fir die anderen Steuerbefehle dis-
krete elektronische Bauelemente
und GBR-Relais mit Sockel vorhan-
den sind.

Die Fahrspannung liefert ein Thyri-
storkonstantspannungsregler mit 4 A
Belastbarkeit. Die Triebfahrzeuge
fahren langsam und entwickeln da-
bei eine hohe Zugkraft. Eine Loko-
motive der BR 118 fordert anstands-
los einen aus 11 Schnellzugwagen
oder 26 Zementbehilterwagen be-
stehenden Zug uber die Haupt-
strecke der Anlage.

Das Léschen der eingegebenen
Fahrstraen kann durch eine soge-
nannte Auslosetaste oder die Zug-
kennung bewirkt werden. Beim Beta-
tigen der Weichen und Signale
schalten sich zusitzliche Relais zwi-
schen, da die Weckerspulen umge-
polt werden miissen. Der Stellweg
ist einstellbar und betrdgt an der
Weiche 3 mm.

Die Streckenabschnitte der Neben-
bahn miissen per Hand umgepolt
werden.

Im verdeckten Abschnitt ist die
Steuerung teilweise automatisiert
worden. Betriebszustinde werden
auf dem Steuerpult optisch signali-
siert.

Auf der Hauptbahn kdnnen gleich-
zeitig acht und auf der Nebenbahn
funf Ziige fahren.

Offentlichkeitsarbeit

Die Anlage hat sich seit 1984 alljahr-
lich auf den Leipziger Modellbahn-
Ausstellungen im Messehaus am
Markt bei einer Betriebszeit von na-
hezu 500 Stunden gut bewdhrt.
Hohepunkt und Anerkennung fiir un-
sere Tatigkeit war die Teilnahme an
der Modellbahn-Ausstellung 1987 in
der iga-Halle 13 aus AnlaR des
XXXIV. MOROP-Kongresses in Erfurt
mit 131 Stunden Betriebszeit.
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Ein Blick auf den Bahnhof Krossen (Elster) im
Modell. Die Gruppe Gohlis der Leipziger Ar-

beitsgemeinschaft 6/7 ,Friedrich List" des 16320 7 140 359 (059
DMV bildete den Bahnhof in der Nenn- EDLER,S
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